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二輪自動車産業における寡占体制形成(2)
水　川　　侑
第3章　退出企業の要因分析
戦後の日本二輪車産業の発展は,自転車に取り付ける小型エンジンの開
発･製造から出発したといっても過言ではないであろう｡自転車に後から
1-2馬力程度の小型エンジン(排気量50cc前後)を装着し,ベルトま
たはローラー等で駆動する簡易バイク(モーターバイク,原動機付き自転
車),最初から自転車のフレームに小型エンジンを装着した完成簡易バイ
ク(原動機付き自転車-モベッド),そしてこれをベースにして,モベッ
ドが進化した日本独自の原動機付き自転車(自転車ではなくなった｢二輪
自動車｣ -モペット｡例, ｢スーパーカブ｣や｢セルペット｣)と本格的な
モーターサイクルが登場してきた｡殊に,モペットは,それがモーターサ
イクルの機動性と,モータースクーターの親しみやすさ<女性や老人も乗
れる>や操縦の安易性を兼ね備えた車として登場した,ということで独自
性を持っていた｡モペット(及び51-125cc級モーターサイクル)が急速
に普及する過程で,少数の企業が大企業へと発展する一方で,多くの零
細･中小企業や中堅企業が退出してゆく｡この退出状況を初めに概観し,
次に4社の中堅企業がなぜどのような理由で退出してゆくのかを説明する
ことにする｡
21　二輪車産業発展小史--参入と退出の観点から･--
(1)作れば売れる時代(1945-54年) -･-零細･小企業の倒産--･
敗戦後のもの不足と統制経済の下で,人々の移動手段及び小荷物運搬手
段として重要な役割を果たしたのは自転車であった1)｡この自転車に小型
エンジンを取り付けて走ったら楽ではないかという考えが生まれた｡これ
を実行した会社があった｡その一つが犬山市に工場を持つみづほ自動車製
作所(内藤正一氏)で,この会社は第二次大戦が始まると電源用小型エン
ジンの量産工場となり,製品のすべてを海軍に納入した｡内藤氏は,敗戦
直後の1946年,工場内に残されていた小型エンジンを自転車に｢後付けの
補助エンジン｣にすることを思いついた｡この考えから生まれたのが, 2
サイクル排気量62.3ccエンジン｢ビスモーター｣ (ボア×ストローク:
42×45mm,最高出力1.2ps｡自転車の後輪左側に取り付け, Ⅴベルトで
駆動)である｡これは主として中京から関西方面で販売された｡ (当社は,
中川幸四郎商店と協力して, 48年に4サイクル, 498cc, 82×94m, 19ps
の｢キャブトンAH型｣を製造)｡
内藤正一氏にわずかに遅れて本田宗一郎氏が同じようなことをしている｡
本田技術研究所(46年10月創立｡目的は,内燃機関の研究と内燃機関を持
つ車両の製造とその工作方法の研究)は,戦時中陸軍が発電機用としてい
た6号無線機用小型エンジン(2サイクル, 78.4cc, 2.3ps)を改造し
て自転車用補助エンジンにした｡これはよく売れたが,無線機用小型エン
ジンは約500基ほどで底を付いてしまったので,本田氏はこれに代わるエ
ンジンの設計に取り掛かり, 1947年7月2サイクル50ccエンジン(これ
は資材と工作機械の不足からシリンダーが大きく飛び出していることから
｢エントツ･エンジン｣といわれた)を完成させた｡しかし,これは商品
にならないので,次に2サイクル50ccエンジン｢ホンダA型｣ (当初1ps
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/5,000rpm,後1. 3ps)を完成させ, 1947年11月から本格的に生産した｡
更に関西地域では西宮市の川西航空機(新明和興業は第二会社として49年
11月設立)が, 1946年2月(あるいは45年12月)にバイクエンジンに着手
して1947年7月に水平2サイクル単気筒56ccの自転車用補助エンジン
(40×45mm, lps)を発売している｡
このような先駆的企業が作った補助エンジン付き自転車は,小口荷物運
搬用として全国的に普及していった｡これらの成功者にあやかろうと,多
数のメーカーが補助エンジン業界に参入することになった｡やがてこれら
のメーカーがオートバイを作るようになるのである(たとえば,みづほ自
動車は中川幸四郎商店と協力して48年に500cc級｢キャブトンAH型｣,
本田技研は49年に100cc級｢ホンダドリームD型｣,川西航空機は49年に
150cc級｢ポインター｣, 51年に｢ポインターOKⅡ｣を製造)｡敗戦の翌
年から戦前に実績のある陸王内燃機,宮田製作所,昌和製作所がオートバ
イの生産を再開しており,また富士産業と三菱重工業名古屋機器製作所が
モータースクーターの生産を開始し,量産に向けて走り出すことになる｡
この両者が戦後の初期段階における二輪車産業の発展をリードしたのであ
る(47年度の自動二輪車と軽自動二輪車の生産台数は466台,スクーター
は2,412台)｡
1949年3月,ドッジ･アメリカ公使が均衡財政による経済安定策を示し
て以降,日本経済は厳しいデフレ現象を里することになった｡そのような
中で, 1949年10月,乗用車の生産制限が撤廃され,翌年6月に朝鮮動乱が
勃発する｡鉄鋼と繊維を中心とする特需は, ｢糸偏金偏景気｣をもたらし,
日本経済を一気に好転させ,国民の生活水準を向上させた｡国産乗用車の
売れ行きはこの頃まだ低迷しているが(50年上953台, 51年3,812台, 52年
5,250台),軽二輪車(4サイクルは150cc以下｡ 52年生産車の70%は4サ
イクル)の販売は順調に伸びた｡それは,軽二輪車が荷物を運ぶ軽便な乗
り物として大衆に受け入れられ始めたからである｡二輪車メーカーは1951
4年度には27社くらいに増え,生産台数は30,390台に達した｡ 1951年3月,
アメリカは戦略物資の買い付けを停止する｡そのため特需ブームは終わり,
貿易商社や繊維メーカーの倒産が続出する｡特に浜松地域では繊維メー
カーがオートバイメーカーに転換するものが多く現れた｡これを加速させ
たものは, 1952年7月の石油の統制撤廃と翌月の｢道路運送車両法｣の改
正によって原動機付き自転車(4サイクル90cc以下, 2サイクル60cc以
下)の規格が新設されたことである(運転免許は無試験,許可制)｡この
ような要因が重なって,二輪車メーカー(スクーターを含む)は1953年56
社(53年度はおよそ40社)になり,二輪車の生産台数は165,704台となる｡
加えて自転車用取付けエンジンが275,781台も生産された(表-1｡ 『専修
経済学論集』第41巻第1号, 29頁)｡ところが, 1954年になると,デフレ
政策の浸透により,二輪車メーカーの倒産,転業が相次いで起こり,前年
の好況時に数えたメーカーは約半数に激減した2)｡
1950年8月,輸入貿易管理令改正公布により, ｢輸入自動承認制度｣が
実施され, 1952年7月外国車(新車)輸入は外貨割当ての制約を受ける以
外は自由などの措置が進んで,外国製二輪車が輸入されるようになった｡
国産車の材質･性能は外国車と比べかなり劣っていた｡それは,欧米の
オートバイが20世紀初頭からの長い伝統の上に作られたものであるのに,
わが国のものは資材や工作機械の不足の下に初めから荷物運搬用として作
られているということに拠るであろう｡やがて国産車の品質と性能を向上
させる必要性が叫ばれるようになり, 1952年に東京･神戸750kmの運行
テストが実施された｡これ以降,名古屋TTレース,富士登山レース,浅
間高原レースが開催され,品質,性能,耐久性,操縦性,信頼性などの向
上を図る機会とされた｡向上心のある企業は,どうすればオイル上がりや
漏れを抑えることができるか,どうすればエンジンの焼き付きを防ぐこと
ができるか,軽くて丈夫なフレームを作るにはどうすればよいか,などの
問題に取り組んできた｡このような問題を解決するために新技術の導入,
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新素材の使用,設計の見直し,工作水準のレベルアップに努めた,また生
産や経営の合理化を進めるため設備投資や人材確保に努めた企業もあった｡
たとえば,本田技研工業は1952年秋総額4億5,000万円にのぼる最新鋭工
作機械を購入している｡
1950年代に入ると,各種の統制が解除され,ガソリンを入手することが
容易になったことなどを背景に,わが国のオートバイ産業に多数のメー
カーが参入し,活況を里することになる｡これらの企業はどのような生産
方法で,どのくらいの規模で営まれていたのであろうか｡富塚晴氏は｢多
くが月産100台の単位｣であり,小さなメーカーは｢1カ月の生産台数も
数台｣, ｢1954年までの数年間は,需要に対し生産が追いつかず,いわゆる
売手市場であり,メーカー側は月産5台でもぬくぬくと商売ができた｣と
記しておられる3)｡その生産方法は, ｢規模はきわめて小さく,自転車店
の店先を組み立て場としているようなものも多かった｡部品も既製品の買
い集めやら,下請けへの注文生産が主で,発売元は単なる組み立てとマー
ク付けというだけのものも多かったのである｣といった生産方法であっ
た4)｡このようなやり方で,少量生産しているメーカーがある一万で,大
量生産に向けて走り出しているメーカーもあった｡たとえば,北川自動車
工業(前身は北川商事, 50年5月名称変更)は, 1948年オートバイのフ
レームと車体のメーカーとして出発し, 1951年から富士産業製150ccエン
ジンを購入して,自社製のフレームと車体とで完成車｢ポートリー･ロビ
ン｣を作り始めた｡この車は耐久性がよく,好調な売れ行きを示し続けた
ので,北川日工は技術スタッフを増員し,工場も拡張する一方で,スイス
のジョージ･フィッシャー,ドイツのユンカースなどから優秀な工作機械
を購入し,自家発電設備も完備するなどの積極的な姿勢を示した5)｡
ここで, 1950年代半ば頃のオートバイメーカーの年産規模分布(会社
数)を確認すると,表3-1オートバイメーカーの年産規模分布のように
なる｡月産5-8台程度生産する企業は,数ヶ月から1年程度は生存して
6表13-1オートバイメーカーの年産規模分布
(単位;会社数, %)
年産規模 ?ﾓ??B???S???S??決??ﾘxﾇb?
午 ???B?¥成比 ???B?¥成比 ???B?¥成比 
1952 "28 唐19 253 鼎2      
1953 途15 21 64 鼎r        
1954 唐17 免ﾂ23 60 鼎     
1955 r25 27 "48 田r       
1956 澱12 "25 63 鼎       
注: 1956年には49社の外に数社が存在していたようである｡
資料:第2章の表-6から作成(『専修経済学論集』第41巻第1号, 47-49頁)0
いたようである｡年産規模が少なくとも101台以上ないと,数年間生存す
ることは難しく,結果的には年産規模501台以上のメーカーが比較的長く
生存したようである(後に大手になる企業はこれに含まれている)｡
1950年代半ば頃までの生産方法には,次の三つがあったと考えられる6)｡
①エンジンやフレームなどの重要部品を自ら作り,組み立てる, ②エンジ
ンと車体を設計し,必要な部品を寄せ集めて,あるいは外部に注文して,
組み立てる, ③殆どすべての部品を寄せ集めて,組み立てる｡第1の例と
しては宮田製作所や本田技研工業｡第2の例は片山産業｡当社の商品は
｢オリンパスK｣ (51年｡ 4サイクル, OHV, 142cc, 4ps), ｢オリンパス
1A｣ (52年｡ 4サイクル, OHV, 148cc)｡当社はエンジンと車体を設計
した｡フレームは岡本自転車,シリンダーは新三菱,ギヤは愛知時計,ミ
ッションは穂高工業所,塗装は稲垣塗装工業所などに発注した｡片山産業
は自社製エンジン(4サイクル, OHV, 148cc)を単体で伊藤機関工業と
不二商会に供給した｡伊藤機関工業はエンジンを新三菱(4サイクル,
sv, 148cc)とみづほ自動車(4サイクル, 249cc)からも調達していた｡
第3の例は名古屋市の富士工業｡その商品は｢シルバースター｣ (54年｡
4サイクル, OHV, 210cc)｡当社は浜松の会社からエンジンを調達｡部品
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のすべてを他社製品でまかない,スタイルもタンクマークも｢メグロ｣そ
っくりであった｡従業員はわずか4名で,月産3-4台製造していた｡中
京地区には60社余りのメーカー(50年代をトータルした数)が存在してい
たらしいが,その大半は富士工業と同じような小規模なアセンブリーメー
カーであったようだ7)｡
要するに,この時代にはお客が現金を持って工場まで来てバイクを買っ
て帰るような時代であった｡したがって,積極的に独自の販売網を形成す
る必要はなく,せいぜい広告宣伝するくらいですんだのである｡それゆえ,
車の性能や仕上がり具合を云々するわけではなく,形さえ整っておればよ
かったので,メーカーは大型の機械設備を備えて精度が要求される部品を
自分で作る必要はなく,それらを寄せ集めて組み立てるだけで,オートバ
イ事業を営むことができたのである｡ところが, 1953年秋の金融引締め強
化と翌年末から始まる神武景気の谷間といわれる1954年度から各メーカー
は125cc級を競って生産することになる｡このために既存生産設備の大幅
な変更と増強がなされ,それが致命傷となり,加えて企業の乱立で,消え
てゆくメーカーが続出することになる｡ 1950年代半ばは｢作ったものを売
る時代から,売れるものを作る時代-と変わりつつあった時期｣である｡
(2)量産確立と中堅企業倒産の時代(1955-64年) ---世界市場に向か
って飛躍--･
わが国の二輪車生産台数は, 1955年から1964年の10年間に25. 9万台か
ら211万台に8. 1倍も増加した｡この間に西ドイツ(58年),イタリア(59
午),フランス(60年)を追い抜いて世界一の二輪車生産国になった(モ
ペットブームで生産が急増したことによるところが大きい)｡輸出は1955
年の323台から1960年の5. 6万台, 1964年の59. 3万台(これは欧州4カ国
の合計53. 8万台より多い)に増加した｡わが国の生産台数が世界一にな
ったこと以上に,輸出台数で世界一になったこと,かつ輸出台数で二輪車
8先進4カ国の合計より多いということが重要である｡これは,本田技研,
ヤマハ発動機,鈴木日工の国産車が各地のGPレースで活躍したことが大
きく影響している｡わが国の二輪車の品質･性能当が向上して,世界の
ユーザーに受け入れられるようになったのである｡ 1955年以降における発
展と品質･性能等の向上に大きく影響を及ぼした要因は何であったのか｡
次のようなことが考えられる｡
① 1955年4月の｢道路交通法｣改正･施行(公布は54年9月)｡この
改正により原動機付自転車の第1種(50cc以下)と第2種(51-125cc)
とに区分された｡また,従来の2サイクル60cc以下, 4サイクル90cc以
下という格差をはずして,欧州の規則に準じ,排気量の区分点を国際的に
125ccにした｡この改正は,次の二つのことをもたらし, 1954年不況で沈
滞気味の市場に活力を与えることになった｡その一つは,多くのメーカー
が新規則に準じたニューモデルを開発したのであるが,その際新しい125cc
級原動機付自転車への対応策として2サイクルで対応するか, 4サイクル
で対応するか,メーカーによって違いが現れた｡本田技研,丸正自動車な
どは4サイクル,東京発動機,山口自転車,その他多くの企業が2サイク
ル,鈴木自動車は当面2サイクルと4サイクルの二本立てで臨んだのであ
る｡以後2サイクル派と4サイクル派が競い合って品質や性能などを高め
ることになった｡他の一つは,改正前に2サイクルエンジンに依存してい
た企業は従来より大きいエンジンを開発しなければならなくなり,その開
発費がこれらの企業を圧迫することになった｡加えて,新規に開発された
車が既存の125cc級市場に侵入することは｢企業自体のスケールの差によ
る販売網展開力の差などに阻まれて｣ 8)かなり難しかった｡そのため投資
した資金を回収することができないで倒産する企業も出現することになっ
た｡新市場の争奪戦で勝利を収める企業は,量産体制を確立して(確立し
ていないまでも量産に向かって努力して),買いやすい値段の本格的マシ
ンを提供できるものであった(55年の価格は11. 0-13.8万円程度｡第2
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章68頁及び下記注9参照)｡これら125cc級は, 1955-56年にどのくらい
の月産規模であったが)｡ ｢トーハツ125PK｣は3,000-5,000台, ｢ホンダ
ベンリイJB｣は2,000台, ｢ヤマハYA｣は300台であった(61年に建設さ
れた目黒製作所の横浜工場の月産目標は2,000台)｡月産規模の違いによっ
て,価格差が現れている(55年モデル｢ヤマハYA｣は13. 8万円｡ 57年モ
デル｢ヤマハYAⅢ｣は東京価格が12. 5万円になる)0
(ラ 1955年の第1回浅間火山レースから1959年の本田技研のマン島TT
レース初参加までの経験｡この間に,わが国のモーターサイクルは世界水
準に追いつき,追い越す力量を貯えたのである.あるいは,これらのレー
ス経験はこれまでの運搬車的機能を重視した車造りから脱皮し,次の時代
に向けて飛躍する力を与えてくれたのである｡具体的には短期間に高性能
化が実現されたことである｡車の性能向上は,端的にはエンジン性能によ
って知ることができるので, 1955年から1960年の間に,排気量1リットル
当り出力がどれだけ向上したかを, 125cc級と250cc級の場合で,示すこ
とにする10)｡
イ) 125cc級の場合
1955年では4サイクル(9社9モデル)は42.lps, 2サイクル(10社
10モデル)は44. 4ps,両方の平均値は43. 3psである｡ 1960年では4サ
イクル(3社3モデル)は91.2ps, 2サイクル(12社12モデル)は76.4
ps,両方の平均値は79.3psである｡性能は, 5年間に83.1%もアップ
している｡ 1960年には1リットル当り出力が120psのマシンも現れ,驚異
的な発展を遂げている｡
ロ) 250cc級の場合
1955年では4サイクル(14社14モデル)は44.5ps, 2サイクル(1社
1モデル)は57. 6ps,両方の平均値は45.3psである｡ 1960年では4サ
イクル(3社3モデル)は71.4ps, 2サイクル(5社5モデル)は71.4
ps,両方の平均値は71.4psである｡性能は5年間に57.6%もアップし
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ている｡
1961年にマン島TTレースには本田技研,鈴木日工,ヤマハ発動機の3
社が参戦し,本田技研が125ccクラスと250ccクラスの両方で1-5位を
独占,また本田技研は世界GPレースで初優勝(スペインGP125ccクラ
ス)した｡ 1962年に鈴木日工はマン島TTレース50ccクラスで優勝した｡
1963年には第1回日本GP自動車レースが開催された｡このようなレース
での日本車の活躍は,日本製二輪車の輸出を拡大する契機となった｡他方,
国内においても上記のようなレースにおける日本車の活躍及び名神高速道
路の開通や道路の整備(道路整備特別措置法改正と日本道路公団設立, 56
午)は,若者のスポーツ熱を燃え上がらせたり,ツーリングやレジャー用
オートバイに対する需要を拡大させることに貢献した｡
このような一連の流れは,従来の鉄の塊のようなオートバイ(荷物運搬
の役割を担った)に大きな変革を迫ったのである｡道路事情が極めて悪い
時代には高速性能は要求されなかった｡要求されるものは,低速で高いト
ルク,つまりスピードよりも力のある粘り強いエンジンと悪路で酷使され
ても,それに耐えうる頑丈な車体であった｡そのためには保守が簡単な
｢svエンジン｣が最適であった｡舗装された道路や高速道路での運転には,
高速性や操縦性(車重が軽く,エンジンの出力が高く,全体的に高品質)
のマシンが要求されるようになってきた｡これらの要求を満たすマシンの
ベースとなるものが, 1955-59年に開催されたいろいろのレースへ参戦す
ることで,作られたといってよいであろう｡たとえば, 4サイクル･エン
ジンの場合,バルブ形式は｢側弁式(sv)｣から｢頭上弁式(OHV)｣に
変わってゆく｡後者は,カム軸の位置によりプッシュロッド型と頭上カム
型(OHC)に分かれる｡本田技研は1951年に150ccOHVエンジンを｢ド
リームE｣に, 1955年に250ccSOHCエンジンを｢ドリームSA｣に,北川
自動車は1954年に2気筒250ccOHCエンジンを｢ライナーTWl｣に搭載
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している｡ 2サイクルの場合,本田技研の｢ドリームD型｣に搭載した
98ccエンジン(50年)はロータリーバルブであり, 1961年の｢ヤマハYA
5｣にはロータリーディスクバルブが装着されている｡潤滑法は混合油潤
滑法から分離給油法-と発展する｡ 1963年の第10回モーターショウでヤマ
ハ発動機(｢ヤマハYGID｣に採用)と東京発動機がこれを発表している｡
③ 1958-60年における大きな変革的現象は,ヨーロッパで流行してい
たモペットが導入されて,日本の使用条件に合わせて,日本独自のモペッ
トが開発されたことである｡その発端は, 1956年陸用内燃機関協会主催の
バイク業界調査団がヨーロッパのモペット事情を視察したことである｡そ
の成果が2年後の1958年に一挙に現れたのである｡田中工業｢タスモペッ
ト｣,鈴木日工｢スズモペット｣,山口自転車工場｢山口オートペット｣
(初期のものは鈴木製エンジンを使用),本田技研｢スーパーカブCIOO｣,
乗昌日工｢モペットエコー｣などが先陣を切った｡ 1959年から1960年にか
けて宮田製作所｢ミヤペット｣,ヤマハ発動機｢ヤマハモペット｣,東京発
動機｢トーハツランペット｣,ブリヂストンサイクル工業｢BSチャンピオ
ン｣などが参入し,モペットブームを巻き起こした｡
反面,このブームは弱小企業の整理を促進した｡モペットの生産に手を
つけないで, 125cc以上のマシンに固執した企業はことごとく脱落して行
った(例外は目黒製作所だけといってよい)｡モペットの出現とともに,
二輪車産業は大量生産･大量販売の時代に入り,それに対応した生産設備
や販売網の整備がなされないと,企業経営の維持は難しくなってきた｡モ
ペットブームの時期に多くの企業が整理され,寡占体制への傾向が強まっ
たのである｡たとえば,新明和は11),高圧縮比で高回転の傾向が見え始め
た頃,最高速度よりも出足がよくて追い越し加速がよい,その上荷物を積
んだときの実用性としての機能を重視した車作りをしていた(54年の｢ポ
インター･エースPAV｣の諸元:車重177kg,排気量249cc,圧縮比6.5,最
大出力10.5ps/5,000rpm｡懸架装置:前･テレスコピク,後･スイング
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アーム)｡新明和は,堅牢なフレームに信頼性の高いエンジンを載せると
いう堅実な車造りという企業体質ゆえに,軽くて丈夫で早い,しかも安い
バイクが求められるようになってきた時,つまり125cc級バイクブームの
時,その波に乗ることが出来なかったのである｡
このような二輪車産業の発展と品質･性能等の向上の延長線上で,将来
に向かって新しい動きが, 1960年代半ば頃芽生えていた｡一つは,オート
バイの単能化(製品機能の分化)現象である｡スポーツモデル,スクラン
ブラーモデル,ツーリングモデル,トレールモデルなどの出現｡二つは,
陸王モーターサイクルなき後,大型重量クラスを代表する目黒製作所の市
場領域に本田技研が1965年にわが国初のDOHC450ccエンジン搭載の｢CB
450｣を持って参入したことである｡国内に4社寡占体制が出来上がる頃
から,各社は大型車戟略を展開し,殊にアメリカの大型車メーカーに脅威
を及ぼすことになる｡
以上見てきたように,特に1950年代後半の時期は,それまでの実用的な
ビジネスタイプのオートバイまたは軽三輪トラックの役目を果たすオート
バイが徐々にツーリングやスポーツを楽しむものへと転換し始めた時期
(転換期であるから,オートバイの使用目的の主たるものはまだ荷物運搬
や通勤で12),スポーツなどの娯楽用にはなっていない)であった｡この動
向を一時的な現象と判断したメーカーは,売れ行きの安定しているビジネ
スモデルに固執するか,あるいは場当たり的にスポーツモデルを売り出し
てその場をしのぐか,であった｡更にはその新しい動向をまったく読み取
ることができないメーカーもあった｡これらが一緒になって,倒産,廃業,
転業するメーカーが続出するのが1950年代後半の特色である｡
1955年以降になると,新製品の開発と販売競争が一層激化していき,衣
3-2　敗退メーカー一覧表に示すように,中堅メーカーも次々と敗退して
いくのである｡
1958年頃までには,わが国二輪車産業は｢品質,性能,生産量ともに国
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秦-3-2　敗退メーカ1一覧表
午 ｸ4ｨｹkﾂ備考      
1955 xｸ7X8(ｸ5ｲﾈ+ｸ,ﾉﾉ}韜x,ﾉ(h抦8ｸ4ｨｲ倒産または廃業          
1956 (6坪4韭竟Hﾔ鮎bﾈ-ﾘ,8-ｸﾞﾈ倒産      
1958 x8(ｸ5ｲﾉfｹﾈ齷:竟BﾉY8ﾉｸｴ倒産,廃業,転業          
1960 傴刎ｸﾞﾈﾉ69(hﾔ鮎bﾉzH唏8(ｸ5ｸ5H484ｲ倒産,転業,倒産        
1961 ｴｭhﾔ鮎bﾈｭｹ8齷:竟Iｹ"ﾈ8ﾘ56(6xⅸ橙廃業,倒産,廃業          
1962 亶ｹ69ｸﾞﾈ転業    
1963 ik驢ｻｸｼbﾈﾏｸ齷5ﾘ棈ﾔ｢ﾉ]蝌ｼb転業,倒産,転業        
1964 冦ｨﾙYｸﾞﾈ倒産(事業は川崎に移譲)    
東京発動機 ?ﾈ蜥????id?ｹw??
1965 h蕀T因Hﾔ鮎b二輪車生産停止   
1967 X8ｨ65x985H484ｸﾔ鮎b国内販売停止,後転業      
1968 儻域ﾘﾔ鮎b二輪車生産停止   
注:備考は会社記述順｡
資料:富塚活著『オートバイの歴史』 lI日毎堂, 1980年, 190,191頁から作成及び追加｡
天野久樹著『浜松オートバイ物語』郷土出版社, 1993年, 228,229頁｡中沖満著
『オートバイ･グラフィティ』 cBSソニー出版, 1984年, 72頁｡
際水準に達し｣ 13),その後におけるマン島TTレースや各地でのGPレー
スにおける国産車の優秀な成績によって海外市場への進出を果たした｡ま
た各メーカーは,ユーザーの要望に答えた新製品の開発,品質,性能,チ
ザイン等の堪えざる改善(持続的な技術革新),一定品質の車を大量に供
給できる体制とユーザーに良質のサービスを提供できる体制などの確立に
努めた｡殊に, ｢ホンダスーパーカブCIOO｣の出現は, 50cc級における
高性能化(最高出力4. 5ps/9,500rpm,最高速度70km爪)を一一一般化させ
たこと,急速に個人的経営の二輪車産業を近代的な大量生産産業に転化さ
せたことで,二輪車業界に多大な影響を及ぼした｡これらの面において何
らかの弱点を持っている企業,端的には本田技研を追走できない企業が敗
退して行った14)｡ 1955年に75社存在していた企業は, 1956年70社, 1957年
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50社, 1958年35社, 1961年末17社, 1962年15社,そして1965年には8社し
か存続しない寡占状態になった｡それは,表3-2に示したような中堅企業
が次々と退出して行ったからである｡ 1965年における各社の勢力図(生産
シェア｡スクーターを含む)は,本田技研66.3%,鈴木日工15.4%,ヤ
マハ11.0%,ブリヂストンサイクル3.5%,川崎重工業2.2%,ライラ
ック0.0%,富士重工業1.6%,三菱重工業0.0%である｡この時点でガ
リバー型寡占状態になっている｡
注
1)この章を善くに当たって,次の文献に多くを依存している｡中沖滴著『オート
バイ･グラフィティ』 cBSソニー.LH版, 1984年初版, 1988年8刷｡モーターサイ
クリスト編『国産モーターサイクル戦後史』八重洲出版, 1987年｡
2)自動車~工業振興会編『自動車ガイドブック』 1965-66年版, 86頁｡通産省垂工
業局編『F1本の機械工業』日本垂上業研究会, 1960年, 533頁.
3)富塚活著『オートバイの歴史』山海堂, 1980年, 81頁｡
4)富塚清, _L掲書, 189頁.オートバイメーカーの群雄割拠の頂点は1953-56年こ
ろであったが, 1954年の不況を契機に落伍するものが出始めたのである｡この業
界から退出せざるを得なくなった原因は,企業によって異なるであろうが,富塚
清氏の次の言葉は示唆的である｡ ｢それまでの数年は,需要に対し生産が追いつか
ず,いわゆる売り手市場であり,メーカー側は月産5台でもぬくぬくと商売がで
きた｡しかし昭和29年頃には,上位メーカーの生産はめっきりLがり,品質もよ
くなってきた｡そこで,何らかの面で弱点のあるところは,次第にやりにくくな
り,ぼつぼつと落伍するものが現れる｡ --･その最初--･は,確実にはつかんで
いないが,いわゆる『5台メーカー』かそれに類するところだったと思う｡ --
浜松の長本発動機研究所あたりが,それだったと記憶している｡この社は『5台
メーカー』よりもいくらか大規模で従業員は約30人,張り切れば1日に5台程度
はできる工場であった｡この社の製品は,冷却方式が水冷と空冷との混合方式で,
--･その点で注目を浴びた｡エンジンは250cc単気筒,側弁式｡ --しかし,エン
ジン以外は既製品の購入であり,変速機も3速の手動｡そのエンジンも,ピスト
ン,弁などは自動車部品の寄せ集めで原価は高い｡全体としてのまとまりが悪く,
全体として原価高｡また派手な宣伝にも出費多く,昭和29年後半めっきり低調と
なり, 1,000万円がらみの借金との評で,その年の秋,落城することになった｣｡
189頁｡
第2章の表-3と表-5には長本発動機研究所という会社は出てこない｡ 1953
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年には浜松市内に20社を越すメーカーがあった｡長本発動機もその一つであった｡
長本は,きわめて珍しい空･水冷式単気筒のエンジンを搭載した｢ライフ｣
(149. 6cc, 55×63mm, 3. 5ps｡ 192. 2cc, 60×68mm, 5. Ops｡ 225. 5cc, 65×
68mm, 7.Ops)を作った｡中神満,前掲書, 41頁｡天野久樹氏も『浜松オートバ
イ物語』で同じようなことを書いておられる｡最初に潰れたのは,いわゆる｢5
台メーカー｣｡ 1日5台も作ればよいような,家族経営主体の町工場であった｡だ
が,昭和30年代に入ると,名のとった中堅メーカーも倒れ始めた｡ 228頁｡
5)中沖満,前掲書, 29頁｡
6)自転車産業における完成車業には,工業的なものと商業的なものとがある｡前
者は主要部品1種類(たとえばフレーム)以上を製造し,他の部品を購入して完
成車とするもの｡後者はすべての部品を購入して完成車とするもの,いわゆる製
造卸といわれるもの｡通商産業省重工業局編『日本の機械工業』日本重工業研究
会, 1960年, 542,543貢｡
7)冨成一也｢中京モーターサイクル産業盛衰史｣ 『国産モーターサイクル戦後史』
所収, 266-275頁参照｡エンジン単体を供給した企業にはガスデン,新明和,東
京発動機,富士工業,新三菱,みづほ自動車等があった｡神田垂巳｢1945-1954
年発展史ゼロからの再出発｣ 『国産モーターサイクル戦後史』所収, 87頁｡
8)中沖満,前掲書, 71頁｡
9)小関和夫著『国産二輪車物語』三樹書房, 1993年, 53頁｡
10)エンジンの性能は,たとえば回転速度が速ければ早いほど,また圧縮比率-
(燃焼室容積+行程容積) ÷ (燃焼室容積) -が高いほど,高くなる.本文の数
値は,下の諸元表から計算したものである｡
エンジン諸元表
モテサル ｸ45x8ﾘｸ4Rﾖﾒ排気量 cc 俐Xﾘ(|ﾒ2リットル 当り出力 pS 宙ﾖﾂ廁ｦiﾈ冷                
125ccクラス,4サイクル1955年 
大洋ATS 鉄8經b123.5 迭絣44.5 免ﾂ絣    
ライラックサンキューAQ 鉄(經123.1 釘33.3      
ベンリイJB 鉄x紊125.0 釘ﾃR36.0 免ﾂ絣    
ヤマトラッキーデラックス 鉄8經r125.7 迭縒45.3 "絣     
ミシマチャレンジャーCG 鉄緜"121.7 迭絣45.2      
スズキコレダCOX2 鉄h經123.1 釘32.5 "絣       
ライナークラウン 鉄X經"123.4 澱48.6 "絣      
ミズホMQ 123 澱48.8     
ノーノヾ 鉄h經123.1 迭絣44.7      
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(9機種:リットル当り出力は平均42.lps) 
125ccクラス,2サイクル1955年 
アサヒKA 鉄緜"121.7 釘繧39.4 免ﾂ絣     
タスバンカード 鉄(經123.1 迭繧47.1 絣      
スズキコレダST 鉄(經123.1 迭絣44.7 "      
トーハツPK55F 鉄h經123.1 迭絣44.7 湯絣     
メイハツ125-5 鉄8經b123.5 迭40.5 "絣      
ポインタ-七二アPEII 鉄(經123.1 迭絣44.7     
ヤマハYA1 鉄(經123.1 迭綯45.5 2繧     
マルワイ号スーパー300 鉄緜"121.7 澱49.3       
lMC125NB 鉄緜"121.7 迭41.1       
クインロケットBP 鉄H經B123.6 迭繧46.9     
(10機種:リットル当り出力は平均44.39ps) 
125ccクラス,4サイクル1960年 
メグロキヤデットスポーツ 鉄8經b123.5 唐64.8 2       
ライラック125ス-CF40 鼎H紊124.6 免ﾂ88.3 2繧       
ホンダベンリイ 鼎H紊124.6 R120.4        
(3機種:リットル当り出力は平均91.17ps) 
125ccクラス,2サイクル1960年 
オリンパスアリナAD 鉄(經123.1 途繧63.4 "絣     
トーハツスポーツLD2 鼎8紊2124.8 R120.2 b絣       
ヤマグチスーパーツインST 鼎(紊R124.6 絣84.3 2絣       
カタクラオートシルクT60 鼎(紊R124.6 81.9 2絣        
メイハツ125-60 鉄8經b123.5 唐64.5 "繧      
クインロケット125G 鼎(紊R124.6 絣84.3 "絣       
アサヒLA500 鉄(經123.1 途絣60.9 "繧     
ⅠMCBC 鉄緜"121.7 途57.5 2絣       
ツバサファイターHr) 鉄H經B123.6 途縒62.3     
ガスデンFMCBDS 鼎(紊R124.6 免ﾂ88.3 2絣      
カワサキニューエース125 鉄8經b123.5 唐81.3 "繧      
トヨツインFU 124.8 唐紕67.3 2絣    
(12機種:リットル当り出力は平均76.35ps) 
250ccクラス,4サイクル1955年 
ホンダドリームAS 都緜B246.2 絣42.6 ゅr        
ポインターエースPA5 田緜246.8 免ﾂ縒47.4 ゅR     
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ツバサT80A 田緜246.8 "48.6 r絣       
ライナーTW 鉄X經"247.0 "48.6 絣        
スミ夕250F 田X縱R248.7 40.2 r         
アサヒ250HAⅢ 田緜ゅR248.6 "48.3 ゅR       
キャブトンFXP 田X縱R248.7 2繧55.5 b       
ライラック250YS 都緜2242.3 唐絣35.1 r絣      
クインロケットPR 田X縱R248.7 252.3       
ⅠMCM 田緜246.8 "48.6       
パールRTT 田X縱R248.7 絣42.2       
フジ2M 田X縱R248.7 "48.3       
(12機種:リットル当り出力は平均46.48ps) 
250ccクラス,2サイクル1955年 
ミズホMM25 田x縱246.7 B57.6 "         
250ccクラス,4サイクル1960年 
ホンダドリームCS71 鉄H經B247.2 80.9 ゅ"        
メグロジュニア 田x縱248.0 2絣54.4 ゅ"       
ライラックLS18-2 鉄H經B247.2 偵R78.9 r繧      
(3機種:リットル当り出力は平均71.4ps) 
250ccクラス,2サイクル1960年 
ポインターエースPATⅡ 田緜246.8 R60.8 b繧       
コレダツインエース250TA 鉄(經246.2 ゅ73.1 r        
メイハックラウン60 鉄8經b247.0 R60.7 r絣       
オリンパススーパーツイン60 鉄(經246.2 81.2 b         
ヤマハスポーツ250S 鉄h經246.2 81.2         
(5機種:リットル当り出力は71.4ps) 
資料:原則として『国産モーターサイクル戦後史』に示されている諸元の数値から
作成｡
ll)中神満,前掲書, 48頁｡
12)自転車産業協議会が1957年度に行った自転車潜在需要調査の報告書によれば,
保有台数の460/oが業務用に使用されていた｡通商産業省垂工業局,前掲書, 547頁o
オートバイは当時まだ十分自転車に対する代替需要となりうる状況にあった｡
13)通産省重工業局,前掲書, 532頁｡
14)小関和夫,前掲書, 64頁｡通産省垂工業局,前掲書, 528頁｡自動車工業振興会
編『自動車ガイドブック』 1959-60年版に掲載(291頁)されている二輪車製造会
社一覧表に掲げてある会社は,以下の27社である｡
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新三菱重工業,富士重工業,平野製作所,東昌自動車工業,宮田製作所,昌和
製作所,目黒製作所,本田技研工業,トヨモータース工業,新明和興業,東京発
動機,丸正自動車製造,富士自動車,山口自転車工場,伊藤機関工業,ツバサ興
莱,ヘルス自動車工業,ヤマハ発動機,鈴木自動車工業,川崎明発工業,ロケッ
ト商会,板垣,片倉自転車, DSK,日動車工業,陸干モーターサイクル,極東内
燃機製作所｡
2　中堅企業倒産の事例･要因研究
ここでは,原動機付第1種,原動機付第2種,軽二輪車及び自動二輪車
の分野のいずれかにおいて有力な企業であったが, 1960年代半ば頃までに
退出した企業を取り上げて,その退出理由を探ることにする1)｡その際の
大きな観点は,モペット･モーターサイクルの性能･品質であり,大量生
産体制等である｡たとえば,二輪車の性能については,次のような点を念
頭に入れている｡
製品は,簡単なものから複雑なものへ,低い技術水準のもから高いもの
-,機構が単純なものから複雑なものへ,加工が容易なものから難しいも
のへ,発展してゆく(なかには,これらの逆のものもある)｡これによっ
て,製品の性能･品質が向上する｡他方,生産方法は,数個の生産からロ
ット生産へ,より大きな規模の経済性が得られる大量生産へと発展してゆ
く｡これによって,標準化された製品が大量に供給されることになる｡自
動車(ここではモーサーサイクル)の場合,その性能･品質等の向上は,
搭載されるエンジン性能及びその他の要因(たとえば,機構,使用される
素材等)の発展程度によって確認できるであろう2)｡自動車のスピードは
エンジン馬力の大きさに依存する｡エンジンの出力を増大するには,シリ
ンダーを大きく(あるいは複数に)すればよい｡しかし,重量が増え,よ
り広い空間が必要になる｡自動車の場合,エンジンを装着する空間は限定
されているし,重いエンジンを装着すると車重が重くなり,スピードは低
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下する｡そこで考えられるのが,エンジンの回転数を高める方法である｡
高回転･大出力にするにはバルブメカニズムを改良すればよい(あるいは
素材を変えればよい)｡それは次のようにされてきた｡
①　初期の自動弁
②　強制開閉のサイドバルブ方式
③　オーバーヘッドバルブ方式(1905年頃開発)
④　オーバーヘッドカムシャフト方式(1911年頃開発)
⑤　アルミニュムのピストン,スーパーチャージャー(送風機)で混合
ガスをシリンダーに押し込む方式(1925年頃開発)
たとえば,フランスのド･デイオンのガソリンエンジン(1899年)は毎
分1,500回転であったが,ダイムラー･ベンツ社のメルセデスは1950年に
毎分5,000回転, 1960年に毎分7,000回転になっている｡
以下で取り上げるのは,陸王モーターサイクル(45年-59年),丸正自
動車製造(50年-61年),宮田製作所(52年-62年)及びブリヂストンサ
イクル工業(53年-71年)とする｡
注
1)宇田川勝･佐々木聡･四宮正親編『失敗と再生の経営史』有斐閣, 2005年では,
昭和40年不況期の失敗と再生の事例として｢宝酒造のビール事業への参入と撤
退｣と｢日産自動車の経営戦略とその帰結｣を取り扱っている｡ ｢失敗の真相に
迫｣っておられるのだろうが,少し物足りない気がする｡製品開発力が問題なの
か,製品の品質･性能が問題なのか,これらと係わる経営戦略,特に販売戦略の
展開の仕方のどこに問題があったのか,等々という点で｡
2)樋口健治著『自動車の科学』講談社, 1978年, 49-56頁｡内燃機関の発展に関
しては富塚活『内燃機関の歴史』三栄書房, 1982年,第3版が詳しい｡
(1)陸王モーターサイクル
陸王内燃機は,戟前戦後を通じアメリカを代表する大型オートバイ
｢ハーレーダビッドソン｣の国内製造で一世を風離した企業である1)0
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ハーレーダビッドソン車は, 1917年以降国内で販売されていた(大倉商事
輸入,日本自動車が販売｡関東大震災後,輸入権は三共製薬の前身,三共
合資の子会社興東貿易に移る)｡ 1923年以降輿東貿易がその車を輸入し,
翌年京橋に販売所を設けた｡関東大震災を転機に急激に需要が起こり,莱
績が逐年向上したので,三共合資は1931年オートバイ販売事業を興乗貿易
から分離して直系会社にした｡ 1931年12月の｢金輸出再禁止｣により対米
為替が暴落し,輸入車の価格が暴騰したので,三共がこの車の国産化を計
画した｡ 1932年末Harley-Davidson Motor Companyから製造権を取得し
て,東京品川に専門工場を建設した(建設費100万円) 2)｡この工場の規
模はどのくらいであったか｡富塚活氏は次のように言っておられる｡ ｢規
模は今日の目で見ると小さいもので,工作機械も50台かそこらで,従業員
は100名がらみのもの｡製品の80%がたは外注依存｡組立場も完成サイド
カーを5台かそこらを入れうる程度ではなかったかと思う｡ ･･-･現代,追
路わきにザラに見る自動車修理屋の仕事場ぐらいだったと思えばあってい
よう｡ 1日3台かそこいらいの完成能力だから,これで適当だったのであ
る｣と3)｡ 1980年現在では小さな町工場程度にしか見えなくても, 1950年
頃より以前には比較的大きい町工場であったと思われる｡このような工場
で作られた国産ハーレーダビッドソン第1号車(空冷4サイクル, Ⅴ型2
気筒,排気量1,200cc,最高出力20ps｡当初は部品の80%がアメリカ製)
が, 1935年10月に登場した｡ただしこの車の出来映えは決してよいものと
はいえなかった｡ 1936年にハーレーダビッドソンの名前は陸王に,会社名
は三共内燃機から陸王内燃機に改名された｡時を同じくして,軍用の車両
を生産する一方,一般向けに1935年のハーレーダビッドソンR型(空冷
4サイクル, Ⅴ型2気筒sv, 742. 6cc, 69. 9×96. 8mm, 14. 8ps/3,700
rpm)と同じエンジンを使用して三輪車を販売している｡そして, 1937年
に軍用モーターサイクル｢97式側車付き二輪車｣を登場さ,旧陸軍に納入
した｡
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陸王内燃機は,敗戦後すぐに戦前モデル1,200cc VHD側車付き, 750ccRQ
(及びRD三輪トラック)を生産販売した｡いずれも官庁や報道関係にご
くわずかな台数を納入したにとどまった｡値段は高く,需要先は限定され,
販売は振るわず,かつ深刻な労働攻勢に直面して, 1949年11月に品川工場
を閉鎖するにいたった｡ 1950年3月,昭和飛行機が主体となって,品川の
設備を借用する形で陸王モーターサイクル(資本金500万円｡三共300万円,
昭和飛行機200万円)を設立し,製造も販売も継承することになった｡生
産再開されたときの陸王の主力モデルは｢陸王側車vFD-LTS｣ (車重575kg,
後410kg｡ 30ps, 97km爪)と｢陸王1200VFD｣ (車重260kg)で,主に新聞
社や官公庁で使用された｡
また, 1952年には｢陸王RO｣ (空冷4サイクル,Ⅴ型2気筒sv,747cc, 15
ps/3,700rpm｡車重220kg)が投入される｡これは,陸王モーターサイク
ルが戦前のハーレーダビッドソンR型を再生産したものである｡この車
は図体が大きい割に,パワーは低かった｡加えて,駐車中でもオイルが下
がってきた｡オイル量が過ぎるとエンジンがオイル漬けになるという欠点
を持っていた｡そこで完成度の高い車を作ろうと全力を投入して設計され
たのが1952年モデル｢750ccRQ型｣ (シリンダーヘッドにアルミが使用さ
れ,冷却効果の向上が図られた｡最高出力は22psにアップ)である｡ 1956
年には手動式ギアチェンジを足動式とし,最高速度が100km爪をマークす
るまでにレベルアップされた｢RT型｣が投入された｡ 1957年には｢RQ
型｣ ｢RT型｣はともに4速に改良された｡ RT型の最終モデルとなった
｢陸王RTⅢ型｣ (60年5月｡ 746. 2cc, 25ps/4,500rpm, 130km/h)は,
最高出力が23馬力から25馬力に,最高速度が120km爪から130km爪にアッ
プされた｡ 1960年には市場に250cc級スポーツ車で最高速度140km爪, 125
cc級の車で130km爪を出すものが存在するようになった｡このような状
況の下では,最終型｢RTⅢ型｣が生き残るのはきわめて難しいことであ
った｡
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これらの大型車のほかに,大衆向きの中級車を提供する販売政策が1953
年以降採用された｡陸王モーターサイクルが｢BMW｣をモデルとして開
発した｢陸王A型｣ (4サイクル,単気筒oHV, 345cc, 20ps/5,500rpm, 110
km爪｡シャフト駆動式)を1953年2月頃から生産着手し, 7月頃から量
産に入り,以後月産70台を生産した4)｡ 1954年には｢BMWR25｣をベース
に開発されたのが｢陸王グローリーAB｣ (4サイクル,単気筒oHV,
344. 6cc, 16ps/5,000rpm, 100km爪)で,これはベストセラーになった｡
更に1955年には｢陸王F型｣ (エンジンは｢BMWR25/2｣のコピー｡単
気筒oHV, 246. 8cc, llps/5,200rpm, 100knlJh) 5)を投入する｡この車
に実用車としての性格を付与しようとして初期型は3速とした｡これがこ
の車の出だしの評判を悪くしてしまった｡ ｢陸王グローリーAB｣は, 1958
年4月に新車名｢陸王AB｣で販売された｡エンジンやフレームが新設計
され,形状は大きく様変わりし,モダンなものとなった｡最高出力は18ps
/4,750rpm,最高速度は120km爪にアップされた｡
敗戦から1954年ごろまでは,排気量350cc以上の大型車に対する需要は,
国民の生活水準がまだ低く,しかも大型車の値段は高く(58年モデル｢陸
王RTⅢ｣は35.5万円),車重は重く(同, 235kg),操縦性の面で一般的
ではなかったので,多くが期待できる状況ではなかった｡大型車に対する
需要は,報道関係,官公庁向けはあったものの, -I-般大衆が購入できる代
物ではなかった(46-54年度の生産実績は表-4参照｡たとえば, 53年度
の月産は1,200cc : 15台, 750cc : 80台, 350cc :ほぼ70台)｡ 1955年を過ぎ
ると,需要構造は大きく変化した｡一般大衆が購入できるような車が次々
と市販されるようになったので, 125cc以下の車に対する需要が大きく拡
大した｡このような需要構造の変化を顧慮して,陸王は350cc級や250cc
級を投入することにし,中型車の軽量モデルを開発した｡これによって,
陸王は1957年に1,200cc ｢VFE-LTS型｣, 750cc ｢RT/RQ型｣, 350cc ｢AB
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型｣, 250cc ｢FB型｣の4モデルを揃えることになった｡しかし,市場の
流れを読んで,軽二輪車分野に思い切ってシフトすることはしなかった｡
これが,陸王敗退の大きな原因の一一一つであると思う｡他方, 1955年の浅間
火山レース以降国産モーターサイクルの性能･品質向上は進み, 1957年頃
には250cc級で最高速度100km爪を出すオートバイはごく当たり前の状態
になっていた｡陸王の各モデルは時代に取り残されることになった｡軽二
輪車｢F型250cc｣を開発しているが,これとて｢BMW｣のコピーに過ぎ
なかった｡同じコピーでもオリジナル車を凌駕する性能･品質のものを設
計する意欲や熱意がなければ,この頃はもはや生き残れない環境になって
いたのである｡陸王にはこのような企業家精神が不足していたようである｡
これが,陸王が敗退したもう一つの原因ではないかと考える｡陸王モー
ターサイクルの結末｡昭和飛行機が1953年10月大神作業所(大神工場)で
陸王の二輪車フレーム等の部品を受注生産し, 1960年4月に陸王の営業部
の一部を譲り受けた｡しかし,まもなくして同社は解散したのである6)｡
注
1)この項で使用する記述及び諸元等は,中沖満著『オートバイ･グラフィティ』cBS
ソニー出版, 1984年, 62頁, 95,96頁, 『モーターサイクリスト　国産モーターサ
イクリスト戦後史』 1987年8月臨時増刊,八重洲出版,小関利夫著『国産二輪車
物語』三樹書房, 1993年に拠る｡
2)三共六十年史刊行委員会編集兼発行『三共六十年史』 1960年, 73-76頁｡デビ
ッド･ライト著,高斎正訳『ハーレーダビッドソン80年史』グランプリ出版, 1988
年31頁によると, 1932年末に結んだ契約は,ハーレーダビッドソンの現行モデル
の設計図を,日本の会社に譲渡する,というものであった｡設計図の代金として
1933年3,000ドル, 1934年5,000ドル, 1935年8,000ドル, 1936年10,000ドルを受け
取っている｡また,注文の減少によって遊休施設となっていた精密工作機械も日
本の会社に売却された｡そして,ハーレーダビッドソン社は海外代理店のアルフ
レッド･チャイルドと日本の会社に売却した工作機械や鋳型の代金として,合計
32,320ドルを受け取った｡ Alfred Rich Child, Harley Davidson,三共の関係につい
ては,ハ-リー.V･サッチャー著,柳川研訳『BigTⅣinofAmerica』大洋図書,
1989年,第4章参照されたい｡
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3)富塚活著『オートバイの歴史』山海堂, 1980年, 68頁｡
4) 『オートバイ』オートバイ雑誌社, 1954年1月号, 81-83頁｡ここには,陸王
モーターサイクルkkの工場写真記事が掲載されている｡機械工場(外注した未加
工品を社内加工,また資材から各部品を製作)には精密加工用の治具ポーラー
(三井精機製),クランクケース,ミッション,シリンダー等加工用のボール盤,
高性能旋盤(英国製)があったようである｡焼入れ工場(エンジン関係,変速機
械類,ギヤ,シャフトなどの焼入れ),塗装T_場(フレーム,どろよけ類の塗装),
外注品検査場(自社工場で間に合わないものを外部に発注,納品されたものを検
査),ミッション組立,エンジン組立,車両組立などの写真が掲載されている｡
5)中沖氏は,前掲書62頁によると, ｢BMWR25/2｣をコピーした車にダイハツ工
業系のツバサ工業の｢ツバサG120｣ (単気筒oHV, 68×68mm, 248. 6cc, 12ps/
6,500rpm, 4速, 110kml爪)と大東製機の｢DSK ･ A-25｣ (13ps/5,200rpm)とが
あった｡これら三つのうち,もっとも忠実にコピーされた車｢DSK･A-25｣が最
も成功した車であった,といっておられる｡ただし,この車はBMWのフルコ
ピーであるということから国際問題化した｡
Bayerische MotorenWerkeは,ミュンヘンにあった自動車会社と航空会社が共
同で飛行機を機体からエンジンまですべて自社製作することを目的に, 1916年に
設立されたBFWが前身で, 1年後にBMWに改称された｡それは,連合国側が敗
戦国であるドイツの工業を厳しく規制したため,オートバイ産業に転換せざるを
得なかったからである｡ 1923年に最初のモデル｢R32｣ (水平対抗エンジン, 486cc,
シャフトドライブ｡安定して100km爪を出したといわれる)である｡ 1925年に｢R
39｣ (OHV, 6. 5ps/4,000rpm, 100km爪)が製造され,これが発展して,戦後初
の生産車｢R-24｣となり,この改良版が｢R-25｣ (68×68mm, 247ccのシングル
エンジンを搭載)で, 1950年から生産され, 1951年に｢R-25/2｣となる｡第三
編集局企画部『ザ･ヴィンテージ･バイク』講談社, 1985年, 54頁｡四輪車につ
いてはデイビッド･キJ)-著,嶋鋸羊-訳『BMW物語』アスペクト, 2005年あ
り｡
6)昭和飛行機一二業編集発行『昭和飛行機五十年史』 1987年, 66,91,104頁参照｡
(2)丸正自動車製造
丸正自動車製造の前身｢丸正商会｣は, 1940年に伊藤正氏と二番目の兄
と共同で自動車修理と自動車部品販売を目的に設立れた｡敗戦後,伊藤氏
は本田技術研究所とは眼と鼻の先に自動車修理工場を建て事業を再開した｡
伊藤氏は戦前に本田氏の｢アート自動車商会｣で自動車整備工としての技
術を習得し,その後本田氏の｢東海精機｣ではピストンリングを製造する
二輪自動車産業における寡占体制形成(2)　　25
工作機械部門の課長として働いた｡また丸正自動車製造の設計責任者であ
る溝淵定氏は,浜松工専卒業で河島喜好氏と同級生である｡このような関
係から,丸正自動車製造(以下,丸正)と本田技研工業(以下,本田技
研)とはライバル関係にあり,殊に伊藤氏は｢オヤジ｣を意識して経営に
あたられたようである1)｡
溝淵氏が最初に設計したオートバイは｢タイガ一号｣ (動力伝達方式は
本田のチェーンに対しベルトを用いた)で,試作車を6台ほど作った｡こ
れが山持ち,医者,材木屋といった金持ちに飛ぶように売れたそうである｡
1台35,000円,当時の月給は一般工員で3,000円,溝淵氏で7,000-8,000
円ほど｡思っても見ないほどの売れ行きに味を占めて,伊藤氏は本格的に
オートバイを造ることを決意された｡これを造るにしても,本田技研と一
味違ったものをということから動力伝達に｢シャフトドライブ方式｣ 2)を
採用することにした｡これが丸正の一貫したオートバイの特徴となるので
ある｡
以下では,丸正が投入した主要な車｢ライラック｣を年代に従って示す
ことにする｡これによって,製品の技術的発展(特にエンジン性能)と商
品戦略(フルラインの形成状況)を理解することができると思う｡
1950年　ML型(車重95kg,空冷4サイクル,単気筒sv, 147. 2cc, 55
×62mm,圧縮比6.0,3. 3ps/4,000rpm, 80km仇,始動キック,ミッショ
ン自動変速,サスペンション<懸架方式>:前･テレスコピック,後･リ
ジッド)｡
1951年　LB型(110kg, OHV, 147. 9cc, 57×58mm, 6.3,3. 5ps/4,500
rpm, 80km爪,前進2段変速)｡
1952年　KD型(120kg, 147. 8cc, 3. 5ps/4,600rpm, 90km/h,サス
ペンション:後･プランジャー)｡フレーム型式がチャンネルフレームか
らパイプフレームに変更された｡
1953年　KE型(KD型の排気量がボアアップされた200cc級モデル)｡
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ベビーライラックSF型(76kg, 88. 6cc, 3. 2ps/5,500rpm, 60km爪,
サスペンション:前･リーディングリンク,後･リジッド)｡
1954年　KH型(KE型に新設計のエンジンを搭載したモデル｡ 125
kg, 242. 3cc, 70×63mm, 6.5,9. 5ps/4,800rpm, 100km爪,ミッショ
ンはシーソー式3段)｡ドラゴンTW型(189kg,水平対向2気筒sv,
338. 8cc, 61×58mm, 12ps/4,800rpm, 100km爪,セルモーター装備)｡
伊藤氏は, BMWを参考にして｢ライラックML型｣ (150cc)を造り,
これを改良して｢KD型｣ (150cc),さらに｢KH型｣ (250cc)と｢TW
型｣ (350cc)へと進んでいる｡動弁(バルブ)機構をサイドバルブ
(sv)に代えてオーバーヘッドバルブ(OHV)を採用したり3),ボア･ス
トロークを変更したり,圧縮比を高めたり,エンジン回転数を高めたりし
て,性能をアップした｡これによって, 1リットル当り出力は1950年の
22. 4psから1954年の39. 2psに75%アップ,最高速度は1954年には250cc
級並びに350cc級で100km爪に達している｡操作しやすいように始動はキ
ック式からセル式に,ミッションは自動変速からシーソー式3段に発展し
ている｡更に乗り心地を良くするためにサスペンションは前テレスコピッ
ク,後リジッドから後プランジャーに発展している｡ただし, ｢TW型｣
は国内初の本格的な水平対向エンジンを搭載した車であったが,車重が200
kg近かったことがネックとなって失敗作となっている｡これはこれとし
て,製品開発はML型(147.2cc)から始まってTW型(338.8cc)へと
-歩一歩上級車に向かってなされている.
他方, ｢スクーターでもない,バイクでもない,ユニーク,かつおしゃ
れなバイク｣である｢SF型｣ (90cc)が1953年4月に投入されている｡こ
れは1952年に交通法規が改正されて4サイクルは90ccまで無試験許可制
となったことに合わせたものである｡加えて,本田技研の小型エンジン
｢F型カブ｣ (52年6月完成｡自転車に取り付けるため,荷台に重い荷物を
載せて悪路を飛ばすと,後輪のスポークが折れたり,チェーンが伸びたり
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切れたりした)に対向する形で,自転車より小さい完成車を作れば本田技
研の｢カブ｣ (わずか5カ月で生産累計は2.5万台を超えた)以上に売れ
るのではないかとの思いで開発された｡
1953年3月,名古屋市郊外で行われた名古屋TTレース(中部地区の
オートバイメーカー19社が, 1社3台の車を出場させてメーカー対抗形式
の競技)で, OHVエンジン,シャフトドライブ,パイプフレームという
新機構を装備した｢ライラックKD｣はすぼらしい性能を発揮して団体4
位の好成績を収めた｡これを契機にライラックは売上を伸ばしたのである｡
｢LB型｣はせいぜい月産30台程度であったが, ｢KD型｣と｢KE型]は合
わせて月産600台に達した｡丸正の経営基盤の骨格は, 1952年の｢KD
型｣の完成によって固まったといわれる｡そして,1952年秋に浜松市に6,000
坪の新工場を建設している(53年3月,本社を東京日本橋に移転)｡とこ
ろが, ｢ドラゴンTW型｣が経営の足を引っ張ることになった｡国産初の
水平対向エンジンはBMWやZtiendappを参考にして,色々な試作を繰り
返して, 1953年に完成した｡このエンジンのバルブには,既にこのときに
はOHVが現れていたにもかかわらず古典的なSVが採用されたのである｡
その理由は,簡単な機構,それによる優れた耐久性とメンテナンスのやり
やすさ,静粛性等の利点を持っているからであった｡ ｢ドラゴン｣は優れ
たマシンであったが,泣き所があった｡それは, 1リットル当りの馬力が
35.4psと低かったことである(51年秋の｢ドリーム号E型｣は36. 9ps, 53
年の｢ハリケーンRBII｣は37.6ps, ｢メグロレックスY｣は37.4ps, 54
年の｢キャブトンRBH｣は46.2ps) 4)｡
表3-3　丸正の生産状況に示すように, 1954年が｢昭和29年不況｣であ
ったことを考慮すると,生産は順調に伸びていることは明らかである｡し
かしながら,月産の生産規模は600-800台であって,大幅に拡大している
わけではないのである(その後の状況は表3-4参照)｡
1955年4月から, 2 ･ 4サイクルの区分がなくなり50cc以下が原動機
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表3-3　丸正の生産状況
1951年度 鉄)D1953年度 鉄ID1955年 鉄iD        
自動二輪 鼎c2,443 澱ﾃC3R4,274     
軽二輪等 1,367 ﾃc3705       
計 鉄#b3,810 唐ﾃcR4,979    
十十 茶ﾃs(6,166) 茶BﾃSc(7,218) 茶津ンR      
資料;表14,表16から(『専修経済学論集』第41巻第1号43,47頁)｡ (  )は暦年の
生産台数｡
付第1種, 51-150cc以下が原動機付第2種となった｡これを契機にモペ
ット及び125ccブームが起こり,二輪車市場は大きく変化するのである｡
丸正は新製品をどのように投入していくことになったか｡上記と同じよう
に,それを示すことにする｡
1955年　サンキューAQ型(フレーム型式がユニークなダブルクレード
ルである｡車重113kg,空冷4サイクル,単気筒oHV, 123. 1cc, 52×58
mm,圧縮比6.5,4. lps/4,800rpm, 85km爪,始動キック,ミッション3
段,懸架方式:前･アールズフォーク,後･スイングアーム)｡
250SY型(55年11月開催された浅間高原における第1回全日本オートバ
イ耐久ロードレース,いわゆる第1回浅間火山レースで優勝した車｡
142. 5kg,水平対向エンジン搭載の｢ドラゴン｣の反省に基づいて,従来
通りの直立単気筒エンジンを搭載｡ 242. 3cc, 70×63mm, 8. 5ps/4,700
rpm, 100km爪)｡レース使用車を市販用にした｢UY型｣があった｡
SW型(TW型のパワーアップと軽量化が図られたモデル｡ 177kg,
338. 8cc, 12ps/4,800rpm, 100km爪,キック･セル)｡ TW型は注文生
産となる｡
1957年　サンキュー57AQ型(113kg, 123cc, 52×58rrun,圧縮比
6.8,4. lps/4,800rpm, 85km仙)｡スケールアップした150cc仕様が少量
生産された｡
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BT型(AQ型ベースのエンジンを馬力アップしたモデル｡ 110kg, 7ps
/6,000rpm, 90kmnl)｡フロントに楕円パイプ,車体にプレスフレームが
採用されている｡
BR型(BT型のボアを10mmアップしたモデル｡ 175cc, 10. 2ps/6,000
rpm)｡出力が250cc級並みとなり,最高速度は95km爪を達成｡
1958年　ニューベビーDP90型(ベビーライラックの後継モデル｡シャ
フトドライブを採用｡ 73kg,空冷2サイクル,単気筒, 86.7cc, 47×50
mm, 4ps/5,000rpm, 70km爪)｡
NE型(DP90型を大型化したモデル｡92. 5kg,空冷2サイクル, 123cc, 52
×58mm, 7. 5ps/5,500rpm, 90km爪)｡
CY3型(144kg,直立単気筒oHV, 242. 3cc, 70×63mm, 15. 5ps/
5,500rpm, 100km爪,前進4段)｡
250FY5型(cY3型のエンジンを新型フレームに搭載したモデル｡ 150
kg, 110km爪)｡
ここで, 1955-58年の製品展開を整理してみよう｡車の性能(1リット
ル当り出力)は, 1955年の33-35psから1958年の61-64psに84%前後ア
ップしている｡製品の品揃えという点では, 125ccと250ccを中核として
前方に90cc,中間に150ccと175cc,後方に350ccを配列するフルライン政
莱,端的には原動機付第2種と軽二輪の市場領域を攻める製品政策を展開
している｡ 1950-54年の製品政策との関連から見ると,この時のものを
ベースにして,その前方と原動機付第二種と軽二輪の中間を攻める戦略を
採ったのである｡丸正は従来の4サイクルエンジンという伝統から外れて,
｢ニューベビーDP90型｣に初めて2サイクル前傾エンジンを採用したの
である(2サイクルを手がけたのは55年に試作された｢ミンナ-PV型｣
であるが,これは少数作られただけである)｡ ｢ニューベビー｣は58年4月
から59年12月にかけて1,600台生産されただけである｡当時のユーザーの
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多くはオートバイを荷物運搬車として使用していた｡しかし,ニューベ
ビーの宣伝用請い文句は｢自転車より手軽｣であった｡時代を先取りしす
ぎていたのである｡これが丸正の経営危機の発端であるといわれてい
る5))｡これらは企業の発展につながったのであろうか｡更に製品展開を
見て行くことにする｡
1959年　cs28型(LS38型を小型化したツーリングモデル｡車重126kg,
空冷4サイクル,世界で最も小さいⅤ型2気筒, 124.6cc, 44×41
mm, 10.5ps/8,000rpm, 110km爪,始動セル･キック,ミッション4段
ロータリー)｡
LS18型(フレームは複管クレードル型,空冷4サイクル, Ⅴ型2気筒エ
ンジンを搭載した車｡丸正の自信作のビジネスモデル｡165kg, 247. 2cc, 54
×54mm,圧縮比7.8, 18. 5ps/7,500rpm, 130km爪)｡
ランサーマークVLS38型(LS18型のツーリングモデルで,丸正の代表
作｡ 160kg,圧縮比8.2,20. 5ps/8,000rpm, 140km仙)｡
ランサーマークVMF39型(準スポーツ型として設計された軽快車｡フ
レームは楕円鋼管使用のクレードル型｡並列Ⅴ型2気筒oHV, 160kg, 288
cc, 54×63mm,圧縮比8.2,23. 5ps/7,800rpm, 140km爪)｡ごく少数生
産されたに過ぎない｡
1960年　モペットAS71型(超軽量スクーターと言った方がよい車｡ 65
kg, 50cc, 41×38mm,圧縮比6.5,3. 5ps/7,000rpm, 75km爪)｡
125ス-CF40型(66度Ⅴ型2気筒エンジンをパイプのバックボーンフ
レームに吊り下げている,ビジネスモデル｡ 122kg, 124. 6cc, 44×41mm,
圧縮比8.2, llps/8,000rpm, 120km仙)｡
LS18-2型(LS18型のマイナーチェンジされたもの｡ 166kg, 247.2
cc, 19. 5ps/7,800rpm, 130km爪)｡
MF19型(エンジン機構,変速伝導装置,フレーム構成,前後輪の緩衝
方式等はMF39型と同じ｡ 165kg,圧縮比7.8,21. 4ps/7,400rpm, 135km/
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h)｡白バイに採用されたこともある｡
1961年　C81型(cF40型をコンパクトにという発想から生まれたモデル｡
124. 6cc, ll. 5ps/9,500rpm, 115kITJh).
倒産に至る前の3年間の製品展開はどのようであったか｡従来の製品政
策と大きく違う点の一つは, Ⅴ型2気筒エンジンを開発したことである｡
二つは,実用車オンリーから脱却してスポーツ･ツーリング車を投入した
ことである｡浅間火山耐久レース(55-59年)を契機にモータースポーツ
への関心が高まってきた｡スポーツモデルを待望するモーターフアンに応
えるべく,メーカーはスポーツモデルの開発に力を入れるようになった｡
丸正は｢LS18型｣をベースにツーリングモデル｢LS38型｣及び｢CS28
型｣を開発する｡更に準スポーツ車｢MF39型｣を投入している｡もちろ
ん性能は高まっている｡ ｢LS18型｣の圧縮比を7.8から8.2 (8以上なら
高圧縮比である)に高めることで, 1リットル当り出力を74.8psから
82.9ps-88.3psに引き上げている｡同じことが, ｢MF19型｣と｢MF39
型｣にいえる｡これによって,最高速度は時速130kmから140kmに高ま
っている｡更にもう一つは,モペット市場に｢AS71型｣を投入したこと
である｡しかし,これは成功しなかった｡丸正の命取りになった｡品揃え
という面では, 250ccを中心に下方に50ccと125cc,上方に300ccを配置
している｡ 1955-58年のフルライン政策とは多少違って,軽二輪を中核商
品として原動機付第二種,そして原動機付第一種へと下方に向かっている
ようである｡
丸正の製品政策あるいは製品開発戦略は, 4サイクルエンジン及びシャ
フトドライブを基本として,高性能車を次々と開発することであった｡そ
れゆえに多品種とならざるを得なかった｡また,エンジンの形は直立単気
筒,水平対向2気筒, Ⅴ型2気筒であり,エンジンの大きさ(ボア･スト
ローク)は, 1950-54の年のそれ(57×58mm, 61×58mm, 70×63mm)
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表3-4　丸正自動車の月別生産状況
午 月 2 4 迭6 途8 湯10 免ﾂ12 佗b         
52 田"100 130 3140 3B160 #230 "163 ﾃs                   
53 ッ345 鼎"550 鉄sR600 鉄3B612 田s568 田cB450 澱ﾃcb           
54 3B345 鼎C"372 鉄2512 332 鼎S295 s"398 釘ﾃSc              
55 445 鼎2513 田683 都Sb764 田629 田SR858 途ﾃ#              
56 都3596 鉄モ846 ﾃ#1,051 涛B982 田s993 都r788 湯ﾃンR             
57 鼎ィ759 都991 涛719 田s620 田r844 田湯592 唐ﾃc湯            
58③ S333 Sr385 s309 sb317 湯494 鼎2300 釘ﾃ                 
守 S145 唐498 C280 田#661 鼎途243 S363 釘ﾃ3SB              
59③ 唐228 3440 田ィ762 田r539 鉄c553 鉄s"741 澱ﾃ3B            
② SB228 ッ186 塔"94 ヲ199 鼎"395 鼎sr455 ﾃCr             
60④ b99 田7 澱21 涛22 都42 釘2 鼎S          
③ 鉄cr606 都cB667 鉄S709 ィ671 鉄3"438 3"359 澱ﾃS           
② C2285 田471 S2121 田S449 田#B472 鉄"508 迭ﾃ#ヲ             
Cij 辻- 辻- 辻- 辻- S630 鉄ッ706 ﾃ           
注;①は原動機付第一一種, ②は原動横付第二種, ③は軽二輪, ④は自動二輪｡
資料; 『自動車統計年表』 1953-61年｡
と1955-58年のそれ(52×58mm, 62×58mm, 70×63mm)は関連性があ
るが, 1959,60年になるとⅤ型の採用(44×41mm, 54×54mm, 54×63
mm)ということで前のものとの関連性はなくなっている｡この点から見
て,丸正は製品開発志向型といえそうである｡多品種生産であれ,製品開
発指向型であれ,製品が沢山売れれば良いが,そうではなかった｡それを
表3-4　丸正自動車の月別生産状況に示すことにする｡
丸正の1952-60年における生産状況を見ると,きわめて順調にとは言え
ないまでも,まずまずの伸張ぶりであったといえる｡個別企業がどのくら
い生産していたら,量産水準に達しているといえるのであろうか｡その定
義はないし,当該産業の発展状況によってもその水準は違うであろう｡1940
年代後半の時代なら二輪車の生産は始まったばかりの時代であるから,月
産50台くらいで量産水準に達しているといっても良いかもしれない｡しか
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し, 1950年代後半になると二輪車産業の生産規模は1955年20万台, 1958年
39万台, 1960年135万台となる｡これに対応して,個別企業の生産水準も
高くなければならない｡では,丸正の場合はどうか｡車種別に見ると,月
産平均規模は軽二輪では(表3-3から52年度114台, 53年度136台, 54年度
59台), 1958年340台, 1959年510台, 1960年540台,原動機付第二種では,
それぞれ, 360台, 250台, 440台,自動二輪では(52年度204台, 53年度536
育, 54年度356台), 1960年38台,原動機付第一種では1960年520台,であ
る｡基準があるわけではないから,評価のしょうがないわけである｡そこ
で,他社の生産台数を一つのよりどころとしてみる｡目黒製作所の1962年
の｢生産車種と年間生産予定｣は次のようなものであった6)｡自動二輪一
一500cc ｢K型スタミナ｣ 1,200台(月産100台), 325cc ｢YA型ア-ガス｣
500台(月産42台) -｡軽二輪一一250cc ｢S7型ジュニア｣ 12,000台
(月産1,000台), 175cc ｢DAレンジャー｣ 2,000台(月産167台) -｡原
動機付第二種-125cc ｢CAキヤデット｣ 4,000台(月産333台) -｡合
計月産は1,642台である｡
丸正の場合,軽二輪｢月産340-540台｣という水準は大きくないが,ど
うにか量産水準の範囲に入っているのではないか｡原動機付第二種｢月産
250-440台｣という水準は目黒製作所並みであるが,当時としては1機種
月産1,000台以上必要であったのではないか｡丸正の水準は,多機種生産
であった点を考慮しても,量産水準を実現しているとは言えそうにない｡
自動二輪の｢月産38台｣は少なすぎる｡少なくとも｢月産50-100台｣は
必要ではないか｡原動機付第二種は4カ月の統計数値でしかないからから
除くことにする｡丸正全体としては,主力分野の軽二輪では｢ぎりぎり量
産規模を実現している｣と言えそうであるが,他の分野では｢とても量産
規模の水準に達していない｣と言えそうである｡一つ蹟けば,たちまち経
営状況が悪化する状態であったのではないか｡
丸正のオートバイ性能と生産能力については,上記の通りである｡丸正
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(伊藤正氏)の生産に対する考え方,つまり生産方法はどのようであった
のか｡ ｢5台メーカー｣程度の企業ならば,各種の部品を買い集めて庭先
か,小さな仕事場で組み立てれば良いであろう｡ ｢月産500-1,000台｣と
なるとそうは行かないであろう｡しかし,当時中堅とみなされていたよう
な企業が,積極的に生産能力を上げるような設備投資をしたか疑問である｡
1950年代後半に｢倒産したメーカーの多くは,高い技術力にうぬぼれて設
備投資をおろそかにし,放漫経営によって墓穴を掘った｡その最たるもの
はトヨモーターだったかもしれない｡トヨモーターの社長,川真田和王は
･･･-本田宗一郎のように工場で陣頭指揮に立つことはなく,工場の機械は
時代遅れのものばかりだった｡自社製の部品はエンジン主要部のみ｡あと
は下請企業に頼っていた｡トヨモーターほどではないにしても,ライラッ
ク衰退の原因もこのあたりにあった｡｣ 7)天野氏はこのように書いておら
れる｡丸正の製品開発状況と生産の推移を見ると,上記のことは納得でき
る｡つまり,製品は次から次へと開発されるが,後に見るように鈴木自動
車が行ったように,量産体制を築くために車種を絞り込んで,生産コスト
を引き下げるような行動をとらなかったのである｡ 1952年秋に新工場建設
のために投資されているが,それ以降はどうであったか(現在のところ資
料不足で詳細は不明)｡丸正は製品開発技術や生産設備に資金を使うより
も,販売や宣伝の方に資金を注いだようである｡たとえば, ｢ベビーライ
ラック｣の宣伝のために松竹歌劇団のキャラバン隊を大阪から東京までパ
レードさせた｡このときの費用800万円が当時600坪の工場を建てる金額に
相当した｡また藤山一郎が歌う｢ライラックの歌｣をカセットテープにし
て販売店に配布した｡この費用は最新機械1台を買える金額であった8)｡
ただし, ｢ベビーライラック｣に次ぐベストセラーとなる｢ライラックSY
型｣ (250cc)が1955年に投入されている｡これは,月産300台のペースで
生産しないと需要に追いつかないほど好調であった｡この頃｢SY型｣を
ベースとした三輪車に挑戦するという意欲を持っていた｡つまり丸正
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は, 1952年から1957年の最も華やかな時期にモーターサイクルから三輪車
へのステップアップを考えていたようである｡丸正の派手な販売指向は
｢いかに沢山の車を売るか｣を追求したためであろうが,それには供給体
制が伴っていなければならなかった｡安くて良い車を供給できる体制とそ
れを沢山販売できる体制,両者が共に歩調を一つにしてこそ企業の発展は
ある｡
1960年にⅤ型2気筒エンジンを搭載した高性能車(250ccの｢LS18｣と
｢LS38｣, 125ccの｢CS28｣と｢cF40｣)を開発,しかし売れ行きは芳しく
なかった｡また1961年に｢ライラックモペットAS71｣を投入｡これに目
をつけた新三菱重工業が丸正と販売提携するが,半年も経たないうちに新
三菱はこの提携を破棄してしまう｡このように見てくると,丸正の販売力
はそれほど強くなかったのではないか｡加藤幸男氏は丸正の破綻の決定的
な原因は｢ベビーライラック｣の不振にあるといっておられる｡発売当初
は時代に波に乗ってブームを起こしたが,次第にフォーク,サドル,リヤ
アクスル等の耐久性に問題が出始めたこと,加えてライバル車の相次ぐ登
場によって当初の優位性が落ちたことなどによって破綻に向かった9)｡最
終的には, 1961年10月に丸正は倒産, 12月に技術者30人が,翌年1月に溝
淵走氏がブリヂストンサイクルへ移っていった｡
注
1)この項の記述は,天野久樹著『浜松オートバイ物語』郷土出版社, 1993年, 198
頁以下-, 『国産モーターサイクル戦後史』を参照している.
2) ｢シャフトドライブ方式｣を採用した車は,たとえばBMWの1923年モデル｢R
32｣がある｡本田の｢ドリーム｣のフレーム型はBMWとそっくりである｡
3)バルブの性能は4サイクルエンジンの優劣を決める重要な部分である｡ SVは,
バルブはシリンダーの横に取り付けられたもので,構造が簡単で,エンジンの高
さを低く押さえられるのに対し,排気ガスの流れがスムーズでないため,馬力の
点で(当時は)劣っていた｡ OHVは,バルブがシリンダーヘッドの上にあるもの
で,シリンダーサイドのカムシャフトからプッシュロッドを伸ばしてヘッドの上
のロッカーアームを介してバルブを動かしている｡このため,シリンダー内の形
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状はより複雑に,排気ガスの流れはよりスムーズになって,性能はSVをはるかに
上回った｡しかし,カムシャフトやロッカーアームを加工する機械設備に多くの
投資を必要とした｡それに加えて,部品の熱処理は技術的に最も難しかった｡当
時,部品の熱処理は専門メーカーに任せるのが-一般的であった｡本田技研は｢エ
ンジンの耐久性に最も大きな影響を与える熱処理は自分たちの責任で行われなけ
ればならない｣ということから,自社で行った｡そして, 1951年に他社に先駆け
てOHV方式を採用した｢ドリーム号E型｣を開発した｡これに対し,丸正は本田
に1年遅れでOHVエンジンを開発したのである｡大野久樹,前掲書, 217頁参照｡
4)中沖満著『オートバイ･グラフィティ』47頁参照｡
5)天野久樹,前掲書, 232-234頁｡
6) 『モーターサイクリスト』 1962年1月号, 38頁｡記事では175ccと125ccは合計
で6,000台となっている｡これを便宜上1対2に分けた｡ 39頁には,東京発動機の
販売予定台数が記してある｡ 50-60ccクラス(50ccランペットCA,スポーツSA
2,60ccランペットエースDA)で月5,000台, 125ccクラス(アローLA2B, LB2,
LD3スポーツ)で月3,000台｡
7), 8)共に,天野久樹,前掲書, 229頁｡
9)加藤幸男｢浜松モーターサイクル産業盛衰史｣ 『国産モーターサイクル戦後史』
所収, 144-146頁｡
(3)宮田製作所
宮田製作所は,戦前オートバイを生産していたメーカーで, 1933年暮れ
に｢アサヒ号第1号車｣ (空冷2サイクル単気筒, 171.9cc, 3.Ops)を
完成し, 1935年4月から量産販売を開始した(月産150台｡ 39年まで製造)｡
戦時中は｢アサヒ号AA型｣をベースに排気量をアップした軍用車を作っ
ており,戦後には戦時中のエンジン及びフレーム部品の在庫でもって組み
立てた｢アサヒ号DCⅡ｣ (196cc, 3ps)を市販した(46年9月) 1)｡戟
後における最初のモデルは｢アサヒ号ゴールデンビームFA｣ (52年5月発
売｡空冷4サイクル,単気筒sv, 248. 8cc, 65×75mm, 7. 6ps/4,230
rpm, 78km爪｡懸架装置;前輪はテレスコピックスプリング)で,これは
故障の少ないことで定評があった｡また同年には｢アサヒDC｣ (空冷2
サイクル,単気筒, 195. 7cc, 61×67mm, 5. lps/3,600rpm, 70km爪)
をも発売している｡
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宮田製作所は,本社生産部内に自動自転車掛けを新設した1946年8月に,
オートバイ事業の再発足に着手し,同年9月に上記｢アサヒ号DCⅡ｣を
市販した｡ 1947年1月,松本工場にオートバイ整備,機械,仕上げの諸掛
けが設けられ,本格的な生産が開始された｡当時松本工場で生産された
オートバイ部品は, 1955,56年ごろと比較すれば,非常に多岐にわたって
いた｡なかでも外注品で最も入手困難なものは電装品であった｡厳しい環
境の中でオートバイの生産が行われたのであるが, ｢日本最大で最古の自
転車メーカーとして君臨してきたフレーム製作の技術は新しいSV250cc
エンジンの信頼性とあいまってFAの人気を高めた｣ 2)こと,オートバイ
に対する需要は旺盛であったので,生産がそれに追いつかなかった｡当時,
価格は物価庁の下で公定価格であり,販売先はガソリン統制により限定さ
れ,医師,通信報道関係,官公庁納入業者及び進駐軍等に販売された｡旺
盛な需要に応えるために,本社の組織が次のように強化された｡
1947年7月に自動自転車掛け,製造課に移動,オートバイ掛け新設(49
年10月,オートバイ課に昇格)｡
1949年10月にオートバイ掛けを強化して,エンジン組立て,中間組立て,
完成組立ての三班を創設｡
このような生産力の拡充を準備する一方で, ｢ゴールデンビームFA｣の
開発が進められ, 1952年4月にその完成を発表し, 5月から発売した｡こ
の｢FA型｣の設計は,次の点で従来の伝統と大きく違っていた｡
その1.フレームが,鋼板のプレス製チャンネルフレームからパイプ製
フレームに変わっていること｡
その2. 2サイクルエンジンから4サイクルエンジンに変わっているこ
と｡
その3.トランスミッションはフートチェンジ式が採用されていること｡
これはわが国オートバイ業界で先頭を切るものである｡
その2については, ｢性能のよい2サイクルエンジンは一朝にして造れ
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ぬこと｡排気量容積による取り締まり令が2サイクルに不利であること
等｣ 3)が,高速性能を実現することを狙って4サイクルを採用したようで
ある｡本田宗一郎氏が言っているように4), 2サイクルエンジンは4サイ
クルと比べて設計上簡単で,加工は容易であるから,コストは安くなるが,
当時では性能面で問題があったようだ｡
ところで,この｢FA型｣は, 1952年と1953年に実施された通産省主催
のオートバイ性能審査に2回出場して,優秀な成績を収めている｡ 1回目
は5月19日-8月5日に実施｡コースは東京一大阪間の往復｡参加会社24
杜,出場台数38台(｢FA型｣は2台出場)｡これによって,高性能と信頼
性が確認された｡このような車であったので,初期の売れ行きはよかった｡
その理由を会社史で, 250cc級分野に他の競争相手がいなかったこと,そ
して他社の製品に比較してその性能が優秀であったこと,つまりエンジン
の信頼性,車体の操縦性,安定性において優れていたこと,であるとして
いる｡これを客観的に証明するものが,表3-5　全国の250cc級車とアサ
ヒ号FA型の生産状況である.
確かに｢FA型｣は順調に成長した｡他方で,敗戦後まもなく軽二輪車
よりももっと手軽な運搬手段,つまり自転車に簡単に取り付けられるエン
ジンが現れた｡ 1946年に本田技術研究所の｢ホンダエントツ式エンジン｣
(2サイクル, 50cc),みづほ自動車製作所の｢ビスモーター｣ (62cc),ト
ヨモータース工業の｢トヨモーター｣ (2サイクル, 63.5cc), 1947年に
本田技術研究所の｢ホンダA型｣ (2サイクル, 50cc, 0.5ps),伊藤機
関工業の｢ハヤブサ号A型｣ (2サイクル, 78cc),新明和興業の｢ポイ
ンターデラックスPD型｣ (2サイクル, 56cc), 1948年に伊藤機関工業の
｢ハヤブサ号B型｣ (78cc), 1949年に伊藤機関工業の｢ハヤブサ号C型｣
(78.5cc), 1950年にトヨモータース工業の｢トヨモーターR型｣ (88.3
cc),東京発動機の｢トーハツパピーTRD型｣ (2サイクル, 48cc)が現
れた｡ 1952年には｢スズキパワーフリー号E1号｣ (36cc), ｢トーハツパ
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表3-5　全国の250cc級車とFA型の生産状況-1952年4月～53年3月-
月 釘5 澱7 唐9 ll "1 3           
全国 儻8｢109 c"240 CR311 C181 3221 3r225               
FA塾 鼎R109 SR200 270 150 175 3220                   
シェア 辻100 涛R縒83.3 塔綯86.8 塔ゅ"82.9 塔b綯79.2 涛B纈97.8        
資料; 『宮田製作所七卜年史』 180頁｡
ピーTRE型｣ (38cc), ｢ホンダカブF型｣ (50cc)とともに,宮田製作所
の自転車取付けエンジン｢マイティーオート｣ (2サイクル, 45cc)が投
入された｡自転車にエンジンを取付けるという手法は,本格的なフレーム
が登場する1954年ごろまで続いた｡
欧州における｢モベッド｣はもっぱら通勤用等の乗用に使用されたのに
対し,わが国における自転車用補助エンジンは圧倒的に運搬用として利用
されたので,なによりも馬力の向上が要求された｡そこで,各社は法令制
限一杯の2サイクル60cc, 4サイクル90ccの車を作るようになった｡し
かし,馬力が大きくなると,既存の自転車では強度が不足したので,各社
は最初から2-3馬力のエンジンを搭載した完成車を供給するようになっ
た｡このような市場の要求に応えるべく,宮田製作所は1953年7月に小型
バイク｢アサヒMB60｣ (2サイクル, 58.2cc, 2ps, 55km爪,始動はペ
ダル式,前進無段変速,ベルト駆動式)を投入した｡モーターバイクは一
時的に大きなブームを起こしたが,当時のわが国においてはまだ二輪車に
運搬手段としての用途を求める傾向が強かった｡このような情勢であった
ので,宮田製作所は125cc級ないし250cc級のオートバイの生産に力をい
れることにした｡
1954年8月に新設計の｢KA型｣ (2サイクル, 121.7cc, 50×62
mm, 4. 8ps/4,300rpm, 75km爪)を完成させ,更にこれに改修を加えて
翌年1月に市販した5)｡つづいて, 1954年11月に｢アサヒ号HA型｣ (4サ
イクル,単気筒oHV, 248. 8cc, 68×68. 5mm, 12ps/5,600rpm, 110km
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仙)を完成させている(これは西ドイツのホレックスをそのまま再現した
モデルといわれる)｡この他に1954年モデルとして｢FAⅢ型｣ (1952年投
入した｢FA型｣の後継車｡最高速度が88km爪にアップ)がある｡更に1956
年4月には｢HA型｣をベースにボア･ストロークを広げた｢JA型｣
(344. 6cc, 76×76mm, 18ps/6,200rpm, 120km仙)を発売している｡
しかし,表3-6　アサヒ号の月別生産状況から推測して, 350cc級の｢JA
型｣は量産水準には達しなかったようである｡
これまでの車がコピー段階のものであるとするならば,それから一段進
歩したオリジナルな車といえるものが1956年8月に作られた｡ 125cc級ユ
ニットタイプのLA型エンジンを完成させ,翌年4月に｢アサヒ号LA
型｣ (2サイクル,単気筒, 123. 1cc, 52×58mm, 6ps/5,600rpm｡車
体はパイプと鋼板の組み合わせという独特の構造を採用)を販売した｡こ
の車のことを,社史の中で｢真に当社の創意によって生まれた車｣ 6)と記
している｡しかし,その成果はどうであったか｡まず,車の性能(リット
ル当り出力)は, 1952年の｢FA型｣は30.5ps, 1954年の｢KA型｣は
39.4ps, ｢HA型｣は48.2ps, 1956年の｢JA型｣は52.2psと発展して
いるが, 1956年の｢LA型｣は48. 7psである｡他方生産の方は,表3-6
アサヒ号の月別生産状況から推測して,期待したほど売れなかったようで
ある｡好調であったのは,精々1958年の春から翌年の秋ぐらいまでであっ
たようだ｡
ここで少し遡って,オートバイの生産のために会社組織がどのように編
成されたかについて考察しよう｡ ｢FA型｣の生産開始(52年4月)の1年
後に,社内の再編成が実施されている｡従来の自動車部が廃止されて,読
計,製造,販売の分立が実施され,そして松本工場から東京本社工場(大
田区蒲田)に機械類が移設され,機械加工が本格的に行われるようになっ
た｡まず｢FA型｣のトランスミッションの加工･組立て,次いでエンジ
ンの社内組立て,試運転,車体の自転車部での生産｡そして昭和30年代初
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表3-6　アサヒ号の月別生産状況
午 月 ﾈ2月 ﾈ4月 店ﾈ6月 度ﾈ8月 祷ﾈ10月 ﾈ12月 佗b           
1953 130 #300 "353 Sb354 SR352 S285 ﾃSSr                   
1954 CR290 CR80 ヲ183 都2117 C115 都20 ﾃsS            
1955 R50 涛211 ヲ340 s320 鼎b269 Cb179 ﾃc澱               
1956 s332 cr470 246 CR209 湯270 407 ﾃs3B                  
1957 399 鉄R209 246 鼎"357 3383 sB236 ﾃsC2                  
58@ - 釘1 辻1 辻- 辻- 釘- 2         
@ ??23 ?"?2 ??21 ??28 ??34 ?B?5 ???
② 178 s331 b204 3r257 #b304 3368 ﾃ##B                 
59③ 鼎50 鼎35 鼎40 "4 辻8 辻25 B            
② 300 R220 c246 c282 242 b259 ﾃs                       
① 辻- 辻120 鼎654 塔"1,016 ﾃCsB1,971 ﾃR2,869 免ﾂﾃCC               
60② S2245 "230 c128 3"125 101 B100 ﾃ涛                  
･い ﾃ#R3,901 釘ﾃr3,907 ﾃ3釘4,687 迭ﾃs3b7,001 澱ﾃs6,272 迭ﾃ6,515 田ﾃピR                
610 都- 塔14 #220 S300 c155 c"872 ﾃsB                  
① 澱ﾃc7,500 途ﾃ#b6,604 途ﾃR5,558 釘ﾃB5,515 迭ﾃc4,544 ﾃ#Cb1,072 田Bﾃ#釘                
62@ #94 湯157 #197 90 sB63 田24 ﾃcr                 
しい 都644 涛SR1,416 ﾃ815 都S"975 涛Sb396 都#r580 免ﾂﾃ              
注: ①は原動機付第一一種, ②は原動機付第二種, ③は軽二輪車, ④は自動二輪車｡
資料; 『自動車統計年表』 1955年, 1962年から作成｡
めに,エンジン,トランスミションの主要部品並びに車体の製造･組立て
が軌道に乗るように計画が進められた｡これによって, ｢125ccについて
は社内の生産態勢の確立に応じ,昭和33年3月より全面的に社内に取り入
れられ,完成車組立て用のレールの完成により,生産は文字通り軌道に乗
るようになった｡｣ 7)他方,上記のような計画が進められる一方で,部品
の工作精度と能率の向上を図るために,新鋭工作機械を設備したのである
(表3-7参照)｡また,アフターサービスの拡充に向けた努力もなされた｡
たとえば,サービス掛けを設け,全国の巡回サービスを開始した｡また全
国の代理店の子弟に対し本社においてオートバイ整備技術の講習会を実施
した(56年11月-58年6月までに20回｡各35日間の合宿訓練)｡
42
1956年初めにおける販売店綱の状況は,陸王号(陸王会)は48店,アサ
ヒ号(アサヒ会)は71店,トヨモータ一号(全国トヨモーター販売店協
会)は49店,クルーザー号(昌和会)は50店,メグロ号(メグロ会)は31
店,ポインタ一号(ポインタ一会)は58店,ホンダ号(全国ホンダ会)は
72店,ライラック号(全国ライラック会)は88店である｡アサヒ号の場合,
宮田製作所が自転車製造をベースにオートバイを販売しているということ
からか自転車兼業店(たとえば道東輪業,名古屋旭輪業)また自動車販売
会社兼業店(たとえば千葉日産自動車,福井オオタ自動車販売,長崎トヨ
タ自動車)が見られる｡オートバイの販売に特化していない及びアサヒ号
の専売店ではないというのが,この頃の状況であったようである8)｡
以上要約すると, 1952年4月に｢FA型｣を市場に投入して約4年半後
に,つまり1956年8月にオリジナル車｢LA型｣が開発でき, 1958年にそ
の一貫生産体制が出来上がった｡ただし,その生産規模は,上記会社史に
掲載してある｢オートバイの完成組立作業｣の写真はベルトコンベア以前
の方式であるし,また表3-7　オートバイ製造機械類中の主要なもの(58
年8月現在)から明らかなように,たとえば300-500トンのプレス機を備
えていないことなどから推測して,軽二輪車と原動機付第二種で月産500
-750台程度ではないかと推測する｡販売体制がどのように構築されたか
については詳らかではないが,それは,上記したように,他のメーカーと
遜色がないものであったようである｡アフターサービスの拡充にも努力さ
れていたようである｡これが宮田製作所のオートバイ開発･生産の発展史
である｡しかしながら,すでに触れたようにオートバイの生産体制が整う
とほぼ同時に,生産は縮小の方向に進んでいるのである｡
｢量産体制｣を作り上げようと決断したころ(54年),新たな商品戦略が
打ち出された｡ 250cc級(4サイクル)を主力として,上級市場に向かっ
て350cc級の車(4サイクル)と下級市場に向かって125cc級の車(2サ
イクル)を投入する戦略と実用車に代わってツーリング車を投入する戦略
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表3-7　オートバイ製造機械類中の主要なもの(1958年8月現在)
機械名 ｹ(檍kﾂ    
ターレット旋盤 8ｸ7H8ﾈ6(6り6ｸ6ｸ6xﾉ?ｩzy斡        
フライス盤 ｸ4X4ｸ4ﾈｸﾈ5h985h6ﾈ7X8X985b          ヤープ社,フリッツワ-ナ一社,池貝鉄工所,新 
潟鉄工所,日立精機 
研削盤(円筒,平面,内面 研削盤を含む) Xｸ8ｸﾈ8h984ﾉdﾉ68ﾔ斡ﾉ,89ｸﾞﾈ            
ならい旋盤 倅??)??
ボール盤(多軸を含む) <鈺ｴ､"ﾉW9?斡ﾉY)ｸﾞﾈ             
歯切り盤 乂ｴ､"    
精密中繰り盤 x4ﾈ5ｨ8ﾘﾉdﾉ68ﾔ斡    
ジグ中繰り盤 ｸ6ﾈ7ｸ46ﾒ   
砥上盤 )wIｸﾞﾈ    
フレーム振動衝撃試験機 ???斡?
オートバイ試験運転台 h984ｨｸ5逸    
エンジン摺合せ試験運転台 ｩzyｸﾞﾈﾉ?ｩgｹYy|ﾘﾔ鮎b    
資料;宮田製作所七十年史編纂委員会編『宮田製作所七十年史』 1959年, 188頁｡
である9)｡ 350cc級市場への参入は失敗であったといってよい状態であり,
他方125cc級市場では辛うじて｢量産｣実現といってよいほどの状態であ
る｡それも月産300台を実現しえたのは1958年10月から翌年3月までの6
ケ月に過ぎない｡市場需要は125cc級より更に下方の50cc級に向かうので,
宮田製作所も後れば瀬ながら(59年4月)この市場に｢ミヤペットA20｣
(2サイクル, 49. 9cc, 40×39. 7mm, 2. 8ps/6,500rpm, 65km/h)を
投入することになる｡ 1961年春に｢ミヤペットBスーパーデラックス｣
(50cc, 4ps)及び｢ミヤペット55｣ (55.4cc, 4.8ps)を投入して健闘
するのであるが,モペットブームの終息と同時に敗退せざるを得なくなる｡
市場から敗退しなければならなかった原因は何であったのか｡ ｢FAII型｣
や｢LA型｣に続く後継車(他社と遜色のない高性能車)が開発されなか
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ったこと(これは,設計技術者を多く抱えていないにもかかわらず, 4サ
イクルと2サイクルの両方のエンジンを作ることで技術力が分散したので
はないか,あるいは高性能車を作ろうという執念が強くなかったのではな
いか)及びモペット市場に確固たる足場を築くことができなかったこと
(月産5,000台程度の生産･販売体制の構築ができなかったこと)ではない
か,と推測する10)｡
注
1)この項は,宮田製作所七十年史編纂委員会編『宮田製作所七十年史』 1959年に
多くを依存している｡中沖満｢国産モーターサイクル前史｣ 『国産モーターサイク
ル戦後史』所収, 286-291頁｡
2)中沖満著『オートバイ･グラフィティ』 CBSソニー出版, 1984年, 29頁｡
3)ヒ掲,宮田製作所七十年史, 178,179頁｡
4)三樹書房編『ホンダ　スーパーカブ-国際車カブ･シリーズの検証』三樹書
房, 1997年, 22頁｡同書には次のような記述がある(22頁)｡当時(1950年頃--
水川)バイクモーターのような小型エンジンでは構造が簡単で小型,軽量,取扱
い容易,メーカーとしても生産設備が比較的簡単で加工技術も多岐にわたらず,
廉価に製造できる2サイクルエンジンが幅をきかせていた｡ --昭和26年頃にな
ると国内のオートバイメーカーが急増し,群雄割拠の様相を呈し始めたが,ユー
ザーの購買志向もこの頃から, 4サイクルへ移行する傾向を見せ始めていた｡ 2
サイクル特有のカン高い爆発音や,まき散らす白煙,焼付きの懸念などが敬遠さ
れるようになったのである｡他にも, 2サイクルの仕組みからくる燃焼の不完全
さや,生ガスの吹抜けによる燃料消費や,混合潤滑によるオイル消費などの問題
もあった｡
5)1955年2月発売の｢ヤマハ125YAl｣ (2サイクル,ピストンバルブ,単気筒, 123
cc, 52×58mm, 5. 6ps/5,000rpm, 80km爪)は, 1949年10月に発表されたドイ
ツの｢DKW ･ RT125-｣ (2サイクル, 123cc, 52×58mm, 4.75ps/4,800rpm, 80
km仙)を手本としながら, DKWを超えるものをという執念の下に作られた｡ち
なみに｢RT125｣は世界中のメーカーにコピーされて"世界で一番コピーされた
モーターサイクル"である｡ ｢アサヒKA型｣はDKW (DasKleineWunder)の車
体にイギリス･どリヤス型エンジンを搭載した｡『オートバイ･グラフィティ』
32,52頁｡
6), 7) 『宮田製作所七十年史』,それぞれ, 184頁, 186頁
8)第3回全日本自動車ショウ記念出版『全日本自動車ガイドブック』1956年4月, 299
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-309頁｡
9) 1955年以降の主要な機種
55年モデル;アサヒ250HAⅢ (西ドイツのホレックスをそのまま再現したのが
HA, Ⅲ型は豪華版)｡アサヒKA (2サイクル, 121,7cc, 50×62mm)｡
56年モデル;アサヒHA350 (4サイクル, OHV, 344. 6cc, 76×76mm, 18ps)0
58年モデル;アサヒHA-Ⅳ (HAの改良型｡エンジンメカニズムは1955年以降変
更ない｡この年生産打切り)｡アサヒLAデラックスとアサヒLAスーパーデラッ
クス(セル付)｡
59年モデル;アサヒHB (スポーツ感覚を強く打ち出しているが,性能的には実
用タイプのHA型と差異はない｡ 4サイクル, 68×68. 5mm, 12ps, 110km爪)｡
60年モデル;ミヤタOA(モノコックフレーム,エンジンはガスデン製で, 2サ
イクル2気筒, 124cc, 42×45mm, 10. 5ps, 105km仙)｡アサヒLA500 (LAをモ
デルチェンジしたもの｡ 2サイクル, 123cc, 7.5ps, 90km仙)｡
61年モデル;ミヤタOAⅡスポーツ(OA型を当時主流であったセミアップマフ
ラー,パイプハンドルに改良したもの｡ 2サイクル2気筒, 124cc, 42×45
mm, 10.5ps)｡ミヤペット55(2サイクル, 55.4cc, 4.8ps)｡ミヤペットB
スーパーデラックス(2サイクル,49.9cc, 4ps)｡この他に,セミスクーター
｢ミヤペットマミー90｣ (90cc, 5.5ps)とスクーター｢ミヤペットマミー｣ (50
cc, 3.5ps)｡共に,プラスチックボディ｡
10) 『オートバイ･グラフィティ』 29頁に次のような文章がある｡エンジンは他社の
急速な進歩を追いきれなかった｡信頼性だけでは変わり始めたユーザー層をつな
ぎとめ,捕まえることが難しい時代に入っていたこと,モペットブームに乗れな
かったことなどが重なって, 1963年5月に宮田製作所はオートバイの生産を中止
する｡宮田製作所は自転車に専念する道を歩むが,後発の山口自転車工場は軽量
車とモペットを主力としながらの撤退で,解散に追い込まれた｡
(4)ブリヂストンサイクル工業
ブリヂストンサイクル工業(60年10月,ブリヂストン自転車の社名変
更)は, 1952年にモーターバイク｢バンビ一号｣を, 1959年にモペット
(正確にはモベッド) ｢チャンピオンⅠ型｣を販売した｡ここに至るまでの
経緯を若干説明しておくことにする1)0
日本タイヤ(51年,ブリヂストンに改名)は,旭工場(佐賀県｡戦争中
は軍用航空機の車輪を製造｡終戦時の従業員880人)で1946年8月から自
転車(車体)の試作を開始した｡参入したものの,自転車産業は長い歴史
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を持っているので,未経験の日本タイヤと既存メーカーとの格差は非常に
大きかった｡ ｢技術力は足らず,したがって,製品の性能も,生産性も,
既存メーカーには遠く及ばなかった｣のである｡この苦境を打開するため
に,フレームの各パイプを組み立てる方法を改良することにした｡パイプ
の組み立て方には電気溶接,ガス溶接,ロウ付けの三つの方法があり,日
本タイヤの方法はロウ付けであった｡フレームの量産化,性能向上,原価
の引下げをするには,このロウ付け方法をもっと精密化すれば良いと考え
て, ｢戦時中,日本ゴムが防毒ガスの口金製造に使っていたダイカストマ
シンをフレームの組立てに応用すること｣にした｡試行錯誤の後に, 1950
年に自転車産業初のダイカストを利用したフレーム組立てに成功したので
ある｡このダイカストフレーム製造法に成功した時点(49年10月)で,旭
工場は日本タイヤからブリヂストン自転車株式会社(資本金5,000万円)
として分離独立した｡この時期は, 1949年度から1950年度前半の経済安定
政策の推進過程で,需要減退と原材料費･運賃の高騰,そして後発メー
カーとしての経験不足等の悪条件が重なって,会社は滞貨と赤字決算を抱
えて窮迫状況にあった｡ダイカストフレーム製造法が起死回生の妙薬にな
ると期待されたが,そのようにならなかった｡ 1951年から富士精密工業
(ブリヂストンタイヤから資金を受けて設立) 2)荻窪工場内に設置された
東京工場で,及び1952年5月から旭工場でダイカスト法に全面移行して量
産に移った後,軽合金材質や合金技術の不適合などの原因で,ダイカスト
継ぎ手のトラブル(パイプ抜け)等の故障を出荷後にしばしば引き起こし
た｡その結果,ダイカストフレームに対する信用は失墜したのである｡他
方, 1951年に資本金を2億円に増資し,販売網の充実(東京･大阪営業所
の支店昇格など｡ 108の代理店と2,910の特約販売店を擁した)に努めてい
る｡このような努力はされたものの,販売力の弱きが致命的で,売掛金,
未収金を焦げ付かせ, 1952年に1億9,000万円の欠損を計上した｡旭工場
の人員削減と販売業務の日本ゴムへの委譲を始めとする業務の整理縮小を
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断行し, 1953年7月資本金を2,000万円に減資し,圏伊能以外の全役員が
交代した｡会社の技術陣は,ダイカストフレーム製造法の改良に努めた｡
軽合金材質の根本的改善,一回の射出でフレームの三カ所の継ぎ手を同時
に鋳造できる新製造法を開発した｡これによって,強くて狂いのないダイ
カストフレームを作ることに成功したのである｡このような努力によって,
市場の信頼を徐々に回復し, 1954年ごろには経営の安定を見るようになっ
た(ブリヂストン自転車の生産実積台数は, 49年4.6万, 50年4. 1万, 51
年4.3万, 52年3. 6万, 53年3.4万, 54年3.3万, 55年2.8万, 56年5.4
万)｡
このようにダイカストフレームの改良がなされている間に,富士精密工
業が研究開発した小型ガソリンエンジンをダイカスト自転車に装備した原
動機付自転車を製造販売する計画が進められていた｡ 1951年1月, ｢バン
ビ一号｣ (2サイクル, 23cc及び33cc)は,販売されたが,取り扱いの煩
雑さ,耐久性などに問題があり, 6月に販売中止され,改良された｢バン
ど-31型｣ (38. 5cc, 35×40mm, 0.85ps)が, 1952年11月に販売された
(54年に｢41型｣生産)0 1952年8月にモーターバイクの無免許制が実施さ
れたことにも助けられて, ｢31型｣, ｢41型｣は1953年から1957年にかけて
爆発的に売れたのである(シェアは, 52年10. 10/0, 54年19.6%, 56年
30.4%, 59年52.0%)｡ただし, 1956年以降は,シェアの上昇に反比例
して,生産高はオートバイの伸びに圧迫されて減少した3)｡
会社は,モーターバイクのライフサイクルの終息を見越して,次なる商
品としてヨーロッパで人気の高いモペットを投入することにした｡ 1959年
3月｢BSチャンピオンI｣ (強制空冷2サイクル, 49.6cc, 40×39.5
mm, 2ps, 55km爪｡始動方式ペダル)市販された(生産は荻窪,浜松両
工場で59年2月から開始)｡この事の外観は婦人用自転車に良く似ていて,
ペダルを残したモペットであった｡自転車からこの車に乗り換える人を捕
らえようとの思惑で設計されたのではあるが,ヨーロッパタイプの｢ペダ
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ル付きスタイル｣が不人気で,しかも故障が多発して, 1960年3月には販
売中止とされた｡ 1960年4月からはペダルを外した｢チャンピオンⅢ型｣
(最高出力は3. 3ps/6,500rpmに強化)が新設の上尾工場で生産開始され
た｡当初エンジンは富士精密工業から購入されたが, 5月からはブリヂス
トン自転車の自家生産に切り替えられた｡ 6月には,ブリヂストンタイヤ
は東京と大阪にBSチャンピオン販売会社を設立し,販売拡張策を強化し
た｡しかし,性能と補修上の問題が多く,販売は伸びなかった｡この性能
の問題点は上尾工場がモペット生産に不慣れのまま,量産を急がさせられ
たことによるとみなされている｡結局,この車の生産は断念され,翌年2
月に｢チャンピオンⅢ型｣ (ダイカストパイプフレームにBSモーターの
伝統を生かした3段ロータリーチェンジ方式の高性能エンジンを搭載｡最
高出力は4. lps/7,000rpmに強化)が, 1962年に55cc級｢チャンピオン
Ⅲ型デラックス｣ (53cc, 4.5ps/7,000rpmリットル当り出力は｢バン
ど-31｣の3.84倍になっている)が投入される｡ 1960年以降の生産状況は,
表3-5及び表3-6に示すごとくである｡
｢チャンピオンⅢ型｣は, 1961年初めの投入から急速に生産を向上させ
て8月には月産10,000台を実現している｡きわめて順調に生産が伸びると
思われたが,それ以降は一進一退を繰り返す｡ 1963年にモペット人気にあ
やかって｢チャンピオンⅢ型｣をベースに開発された｢ホーマー50｣が投
入されると再び生産は伸びる4)｡しかし,それ以降においても,上記した
ように各種タイプの商品を投入して, 50ccクラスでの｢ワイドバリエー
ション政策｣ 5)を展開したにもかかわらず,生産は増減を繰り返し,月産
台数はおよそ2,000-4,700台程度の間にとどまり, 5,000台以上を実現す
ることはまれで,いわんや再び10,000台以上を実現することはなかった
(表3-6参照)｡モペット分野(全体的にオートバイ業界)への参入が先発
企業と比べて遅かったこと,高性能･高品質のモペットを当初から投入し
なかったこと(参入時点での挫折による商品イメージダウンが後を引いた｡
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表3-5　ブリヂストンサイクルの生産台数とシェア
午 ?I??Vェア 冲??輸出比率 
1960 ﾃ3SB2.1 ﾃ#3.6       
1961 塔2ﾃb4.7     
1962 塔2ﾃssb5.0    
1963 塔津#3r4.6    
1964 田津sモ3.3    
1965 都bﾃ涛B3.5 津塔B38.9    
1966 塔Bﾃ3s3.4 鉄ﾃ39.9      
1967 鼎"ﾃcc1.9 bﾃ384.5     
1968 rﾃcS0.8 bﾃsCR151.5     
1969 免ﾂﾃピ20.5 2ﾃc3R114.8    
荏;シェアは二輪車(スクーターを含む)の合計に対する割合｡
資料; 『ブリヂストンタイヤ五十年史』 362,3頁及び』 『自動車統計年表』 1969-1970
年から作成｡
高性能車｢ブリヂストン50｣の投入は65年),競争相手に追随できるほど
の量産と量販を実現できなかったこと,このようなことが,ブリヂストン
をしてこの分野でもう一つ伸びなかった要因ではないかと思う｡
他方, 1963年から1965年の間に,車種の拡大を図って開発された軽快な
ツーリングタイプ｢ブリヂストン125｣ (63年｡ 123cc, 10.5ps, 92km爪),
中間排気量車｢ブリヂストン90｣ (64年｡ 88cc, 7. 8ps/8,8000rpm, 95km
/h)と｢ブリヂストン60｣ (65年｡ 58.2cc, 5. 5ps/8,500rpm, 88km/
h)及び並列2気筒｢ブリヂストン180｣ (65年｡ 176. 6cc, 20ps/8,000
rpm, 140km爪)などの新型車が発表された｡更に, 1967年には輸出用の
車｢350GTR｣ (2サイクル2気筒ロータリーディスクバルブ, 345cc, 40ps
/7,500rpm, 180km/h｡本田技研は, 55年に自慢の4サイクル単気筒
OHC, 344cc, 15ps/5,400rpmのエンジン搭載で,バックボーンフレーム
のドリームSBを市販)を発表して,自動二輪車分野に参入して商品の品
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表3-6　ブリヂストンサイクルの生産状況
月 午 ﾈ2月 ﾈ4月 店ﾈ6月 度ﾈ8月 祷ﾈ10月 ﾈ12月 佗b           
6鴫)    4,017 釘ﾃS5,040 迭ﾃS5,500 BﾃSSr            
61④ 釘ﾃCCR6,000 迭ﾃ#5,040 迭ﾃscb8,008 湯ﾃsｒ10,(耕) 湯ﾃs6,610 途ﾃs3,123 塔ﾃsc2               
③      3,173 ﾃs2         
62④ ﾃB1,463 ﾃb4,100 ﾃ3,498 ﾃ3R3,201 釘ﾃ#3B3,455 ﾃCィ2,218 Bﾃc                      
③ 迭ﾃT5ｒ5,096 迭ﾃ3#6,001 迭ﾃ湯2,999 ﾃc途2,830 ﾃ"2,765 釘ﾃC4,523 鼎津s             
63④ ﾃ2,949 ﾃcs25,064 釘ﾃピ4,552 澱ﾃ5,80() 迭ﾃc4,752 迭ﾃ鉄B4,000 鉄bﾃSr                  
(ii) ﾃ3R4,000 ﾃ鼎"2,708 ﾃSs3,930 ﾃC"2,200 ﾃ1,973 ﾃS1,000 "ﾃs3                      
64@ ﾃC2,864 ﾃC途2,371 ﾃC1,150 ﾃB1,250 ﾃ#b1,498 田C2,543 "ﾃ#cB                    
③ 鼎c1,500 ﾃ2,336 迭ﾃccB5,153 澱ﾃ36,274 迭ﾃssB4,616 釘ﾃ3c2,464 鼎rﾃS#B             
65④ ﾃ3B2,630 ﾃS"2,628 ﾃcc2,009 ﾃ1,988 ﾃs1,520 ﾃンb2,405 づSSb                   
③ ﾃ2,878 ﾃS#"4,679 釘ﾃ#ッ5,218 釘ﾃ3,571 ﾃC33,767 釘ﾃ迭2,428 鼎Bﾃcィ               
+    3660 鉄750 都801 ﾃsSB              
66④ ﾃCs454 ﾃc31,115 鉄1,446 ﾃc21,770 ﾃs323,007 ﾃ3,209 BﾃS#b                    
③ ﾃCCR3,932 釘ﾃ4,622 釘ﾃCc4,407 ﾃsr3,751 ﾃs1,717 ﾃ2869 鼎ﾃCCR                 
② ﾃ"i,217 亦ﾃS"i,429 ﾃsッ1,536 ﾃCR2,170 ﾃSR2,055 ﾃB2,127 づC                    
67(43 ﾃ#3r2,307 ﾃs1,179 ﾃcR484 ﾃC244 田s749 田ヲ1,339 Bﾃsb                  
@ ﾃイr2,248 ﾃc"1,990 ﾃ3c"2,181 鼎132 S2350 都218 Bﾃ3ッ                
② ﾃ3s1,335 ﾃ3R1,046 鼎CR1,036 涛B14 涛b68 b 唐ﾃccb            
① ? ? ? ? ? ? 釘ﾃ??
68@ 田564 田cb204 CB200  200 200 ﾃ#s                 
③ 涛219 鼎S1,204 ﾃャr850 ﾃ#700 涛700 ﾃ1,200 免ﾂﾃ#                 
② 釘4     1,290 ﾃ#唐        
① 鼎"32 #325 #R600 鉄#   ﾃピ"           
69③ 鉄s1,721 ﾃ31,800 ﾃｄ駐1,200   999 湯ﾃC               
② 都 鉄    26() ﾃCs"≳            
① ? ? ? ? ? 田CR?55 ?ﾃ??
注:①は自動二輪, (参は軽二輪, ③は原動機付第二種, ④は原動機付第一種｡ 『ブリヂ
ストンタイヤ五十年史』 362頁によると, 1960年の生産台数は31,354台となっている｡
資料: 『自動車統計年表』 1961-70年から作成｡ブリヂストンの統計は1960年から得ら
れる｡
揃えを拡充した｡
1960年半ばから,ブリヂストンサイクルが採用した注目すべき販売戟略
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上の特徴は, 1962年5月の｢スズキセルペット80｣ (50ccモデルMDベー
スの排気量アップモデル｡ 45×50mm, 6. 5ps/6,000rpm)に触発されて
か, 60cc, 90ccの中間排気量車を投入したこととこの分野におけるワイ
ドバリエーション政策(実用車,スポーツタイプ,スクランブラタイプ,
ツーリングタイプ,オフロードタイプなど)の展開である｡60ccクラス
における｢60｣は, ｢50｣のボアを3mm拡大して,排気量を58.2cc,慕
高出力を5.5psしたモデルである｡他に｢60スポーツ｣,リヤキャリアを
装備した｢60｣などが投入された｡他方, 90ccクラスにおける製品展開
は,ブリヂストンサイクルらしさを表現したものである｡ 1960年代に入っ
て中間排気量車に対する需要が高まり,本田技研はカブ系の｢ベンリイ90
C200｣ (87cc, 4速90km爪)を1963年に,翌年に｢ホンダCS90｣ (89. 6
cc, 8ps/9,500rpm lOOkm爪｡ 0-200mを12秒で走る俊足｡リットル
当り出力88.9ps)を投入した｡この車は50ccの延長にあるものとしてで
はなく,高速時代にふさわしい軽くて,ハイパワーで,スポーティーな車
として開発された｡ブリヂストンサイクルは,本田技研が先陣を切った中
間排気量車の市場に｢ブリヂストン90｣を持って参入した｡この車の緒元
は88. 3cc, 7. 8ps/8,800rpm, 4速95km爪｡これまでの｢強制空冷｣を
廃止して,新技術のロータリーディスクバルブを採用｡これによって7.8
馬力を実現｡リットル当り出力は88.4ps｡先行する｢ホンダCS90｣と殆
ど同じ高性能車｡これが,ブリヂストンサイクルの看板商品となり,実用
車として,マニアの手で改造されてロードレースやモトクロスで好成績を
収める車として,活躍したのである｡このスタンダード車をベースに各種
のタイプが開発･投入される｡ ｢90スポーツ｣, ｢90スクランブラ｣, ｢ツー
リング90T｣, ｢90デラクッス｣ (｢90スポーツ｣の実用車), ｢90MT｣ (ハン
ティング仕様の輸出用オフロード車), ｢90TR｣ (山道などにも対応する輸
出用ツーリング車), ｢90DX｣ (｢90T｣の対米輸出用スポーツ車)0
ブリヂストンサイクルが,強敵である本田技研,鈴木日工,ヤマハ発動
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機の力が多少なりとも及ばない60cc, 90ccの中間排気量車市場に狙いを
定めたのは戦略的に的を射ていた｡しかし,高性能･高品質の車とそのワ
イドバリエーション政策をもってしても,よい成果を挙げることは難しか
った｡それは,当社の車造りの考えに拠るところが大きいであろう｡たと
えば, ｢ブリヂストン90｣は,高性能で且つ高い耐久性を備えていた車で
あった｡この車のエンジンは,アルミ合金で鋳造後,機械加工が終わった
シリンダー内面にめっきした後に,逆電流を流してめっき表面に無数のミ
クロの穴を開け,そこに油膜を残すポーラスめっきを施したものであった｡
素材が高価な上,工程が多いため高価なエンジンとなった｡しかし,放熱
効果が高く,連続高速回転でも出力の低下がなく,同速運転の場合は鋳鉄
製シリンダーよりも混合ガスを薄くすることが可能であるという長所を備
えていた｡ブリヂストンサイクルは,コストの面と技術的な面での不利を
承知の上で高品質の道を選んだのである｡その結果,ポーラスめっきのシ
リンダーは鋳鉄シリンダーの5倍から10倍の耐久性を持つことになった｡
またシリンダーの減り具合も三分の一に減少することになった6)｡加え
て, 1964年のモーターショウに｢90｣をベースにした数種類の新型車を発
表した｡その一つが｢180ATl｣である｡これは,ロータリーディスクバ
ルブ付き90ccエンジンを二つ並べたもので,その諸元は次のごとくであ
る｡車重は123kg, 2サイクル並列2気筒, 50×45mm, 176. 6cc, 20. 0
ps/8,000rpm｡潤滑方式は独自のジェットルーブル方式｡最高速度は140
km爪という高速で,リッター当り出力は113.3psという高性能, 0-400
mを16秒で走る俊足｡当時の国産四輪車で最速は, ｢スカイラインGTB｣,
｢ホンダS800｣が16.9秒であった｡このような高性能なマシンが,競合
他社の車と殆ど変わらぬ価格帯で販売された(｢90｣は7. 8万円, ｢180TS
l｣は16.5万円) 7)｡
ブリヂストンサイクルの生産は,表3-5, 6に示すように伸張せず停滞
したままであった｡ 1960年から1963年にかけて生産は増加しているが,
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『五十年史』によると(362, 3頁) ｢増加の数字の裏側には,流通在庫増加
という事実が存在していた｡ 1963年度にはオートバイの流通在庫は45,000
台に達し,更にその数量は増加する勢いを示した｡ 1964年度に減産体制に
入ったのはそのためであった｡｣これに追い討ちをかけるように,大手3
社は寡占体制の構築(シェアは60年67. 8%, 66年92. 3%)と量産体制の
確立を背景に, 1966年秋に大幅な(5,000円から10,000円の)価格引下げ
を実施した｡また,オートバイを取り巻く環境は,軽自動車が年を追って
普及する一方で,オートバイに対する内需が1961年をピークに減少する,
という厳しい状況になっていた｡このような諸情勢の下で,オートバイ事
業の将来性に見切りをつけ, 1966年11月,オートバイの国内販売を中止す
ることにした｡その後,オートバイ輸出は続行されたが,振るわず,結
局, 1971年5月に停止された｡これに伴い上尾工場のオートバイ生産はす
べて中止し,ブリヂストンサイクルのオートバイ事業に終止符が打たれた
のである｡
このような状況に至った原因は,中沖氏によると｢高品質を保ち,量産
を望まず,技術者の良心を込めた車を作り続けたブリヂストンの車は販売
価格を常識的な線に抑えたため, 1台作るごとに利益が減った｣,あるい
は｢高品質を追及した製作者の良心が販売価格を上回ったことと販売網の
不足だった｡アルミシリンダーをみて"大丈夫かね?''と心配する販売店
さえあった時代にブリヂストン90シリーズはあまりにも進みすぎていた｣,
ということである8)｡基本的には,高品質と高性能な車(代表:60スポー
ツ, 90スポーツ, 180ATl)を,多機種少量生産し,それを弱体な販売力
で支えようとした企業体質が,終局的には大手4社に追走することを出来
なくした,ということである｡
注
1)この車を書くに当たっては次の文献を参照させていただいている｡創立五十周
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年社史編纂委員会『ブリヂストンタイヤ五十年史』 1982年｡中神満著『オ-トバ
イ･グラフィティ』 CBSソニー出版, 1988年, 102,143,144,169,172頁｡
2)富士精密工業は, 1960年4月からモペットから手を引いて乗用車の生産に集中
することにした｡手を引く代わりにブリヂストン自転車に技術協力(41名の技術
者と工員を派遣)と機械設備30台を譲渡している｡他方,ブリヂストンタイヤは
販売活動を担当する｡
ブリヂストンタイヤ(石橋正二郎氏)と富士精密二l二業の関係を記しておく｡立
川飛行機の従業員が平和産業(自動車産業)への転換を企画して,しかも当時の
燃料事情を考慮して,バッテリーで走る電気自動車の製造を計画し,試作車の成
功後, 1947年6月東京電気自動車を創立した｡少量生産による採算難と資金不足
に苦しみ,石橋正二郎氏に出資協力を依頼することにした｡ 1949年11月社名をた
ま電気自動車と改称し,その後,業績が回復し, 1950年4月資本金を1,500万円に
増額した(石橋氏の出資比率66.67%)｡ところが, 1950年6月に勃発した朝鮮戦
争で鉛価格が暴騰し,バッテリー価格が倍l二がりし続けた｡一万, 1949年7月わ
が国における石油会社の精製所の創業再開が許口丁され,それ以降石油製品の供給
が急増することになった｡このような状況の変化の結果,たま電気自動車は,電
気自動車の経済性は失われたと判断し,ガソリン自動車-の転換を決意した｡そ
こで,たま電気自動車はガソリンエンジンの製作を富士精密に依頼した｡後者は
け1中島飛行機荻窪工場(小型発動機･精密機器製造)と同浜松工場(ミシン製
造)とを合併して1950年7月創設された.そして,石橋正二郎氏が1951年4月日
本興業銀行保有の富士精密工業99万5,980万株(同社総株数の91%)を全部買収し
た(自ら会長に就任,社長圃伊能)｡富士精密荻窪工場は1951年10月自動車用ガソ
リンエンジン(1,500cc, 45ps)を完成,翌月たま電気自動車はこのエンジンを搭
載したトラック第1号車を製作した(社名をたま自動車に変更)｡翌年2月ガソリ
ン乗用車第1弓丁プリンス｣を完成,翌月から販売した｡ 1952年8月資本金を5,000
万円に増資し, 11月に社名をプリンス自動車工業と改正｡ 1954年4月,富士精密
がプリンス日工を合併(ブリヂストンが50.4%保有)｡合併と同時に,富士精密
の生産する車を-一手販売するプリンス自動車販売を設立｡ 1961年2月富ヒ精密を
プリンス自動車T.業と改名｡
3) 1960年1月に販売された原動機付き第1種｢エンジン単体｣は,ミニフリーMF,
BSモーターS41,マルウチバイク(マルウチ自転車工場),マイペットM50とp-50
(三共電器)であるようだ｡ 『オートバイ』 1960年3月, 175頁｡
4) 『オートバイ』1961年12月号(237, 8頁)に掲載されているモペットの数は17社, 39
モデルで,同年9月の生産台数は77,091台,うちスーパーカブとスポーツカブが
30,109台(シェア39.1%),チャンピオン9,700台(12.6%),山口オートペット
9,204台(ll. 9%)で,チャンピオンは後発にしてはよくがんばっている(同書, 235
頁)0
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5) 1964年春のライナップは次のようになっている｡
BSチャンピオン　3DS型　55cc　6.35万円
BSチャンピオン　3DK型　55cc　5.8万円
チャンピオンホーマー　HM-D型　55cc　6.35万円
チャンピオンホーマー　HM-DK型　55cc　5.9万円
BSチャンピオン　3S型　50cc　6.1万円
BSチャンピオン　3K型　50cc　5.5万円
チャンピオンホーマー　HM-S型　50cc　6.2万日
チャンピオンホーマー　HMIK型　50cc　5.6万円
『オートバイ』 1964年6月uJf, 96-98貢｡
6), 7), 8)中神満,前掲書,それぞれ, 169頁, 144頁, 144頁と169頁｡
(5)まとめ
モーターサイクルの供給者も需要者も,欧米のマシンをコピーしたもの
で満足していた時代には,戦前からのメーカーである陸王モーターサイク
ルも生存することが出来た｡しかし,浅間火Ll_ルース以降日本製モーター
サイクルの性能向上が急速に進み, 1957年頃には250ccクラスで最高速度
100km爪を出すマシンが一般的になる｡このようにマシンが発展する中で,
陸王は自動二輪車分野から軽二輪車分野へと品揃えへの拡充を試みたが,
思い切って大型･重量車から中型･小型車の事業にシフトしなかったこと,
加えてオリジナル車を凌駕する性能と品質のマシンを作る意欲と熱意に欠
けていたようであること｡これらが,陸王敗退の原因ではないかと考える｡
丸正自動車製造は,ライバルである本田技研工業を意識してマシンの独
自性(シャフトドライブ方式)を出す車造りをした｡また,高い技術力を
保持していることを誇示するためか,次から次へと新製品を開発して市場
に投入した｡ 1950年代を通じて｢ライラック｣は開発型企業の投入するマ
シンであったから,それなりに優位性を持っていた｡しかし,投入される
製品の数に比例するほどには,販売は大きく伸張することはなかった｡つ
まり,生産設備に資金を投入するより販売や宣伝により多くの資金を注ぎ
込んだといわれる1952-59年の間に年産10,000台を超えることはなかった｡
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製品バリエーションが広がる一方で,それに伴って生じる資金力と販売力
の弱体性が1960年に効いてきた｡生産車種を絞り込んで,たとえば350cc
｢ドラゴンTW｣ -の資金投入より主力の250cc及び125ccへ資源を集中す
ることで,量産体制を築くことをしていたならば, 1960年に参入したモペ
ット分野で生き残れたかもしれない1)｡丸正の場合,全般的に,強固な量
産体制と販売体制を築くことが出来なかったことが,敗退の大きな要因で
はないか｡フォード社にしろ,本田技研にしろ,車造りのボスだけでは大
企業に成長しなかった｡ボスを支える有能な(財務体制,販売組織作り,
大量生産方式の構築などの面での)補佐役(前者の場合ジェームス･クー
ザン氏,後者の場合藤津武夫氏)がいた2)｡
宮田製作所は,戦前にオートバイを生産していた｡戦後は4サイクル250
cc ｢アサヒFA｣及び200cc ｢アサヒDC｣の軽二輪車で,堅実に生産を拡
大し, 1954年頃量産体制を作り上げることを決断する｡ 1956年にオリジナ
ル車と自称する2サイクル125cc ｢アサヒLA｣と4サイクル350cc ｢アサ
ヒJA｣を開発し, 1958年に一貫生産体制を構築する｡翌年にはモペット
市場に参入する｡形の上では,大型車(中の上クラス)からモペットまで
の品揃えを完成させる｡しかし,量産体制を維持できるほど販売は拡大し
ない｡ 1955年以降125cc以下クラスへと需要が向かう｡経営資源を350cc
分野より125cc分野に振り向け,集中した方がよかったのではないか｡ま
た, 4サイクルと2サイクルの両方のエンジンを作ることで技術力を分散
したのではないか(本田技研は4サイクルを,鈴木日工は2サイクルを選
択した｡後述参照)｡全般的に高い技術力を持っているといわれたにもか
かわらず,その力を分散させるような戦略(これがモペットブームに乗り
遅れさせたのではないか)を採用したことが,敗退の要因ではないかと思
う｡
ブリヂストンサイクル工業は, 1952年にモーターバイク｢バンビ一号｣
を, 1959年にモベッド｢BSチャンピオンI｣を, 1960年にモペット｢チ
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ヤンピオンⅡ｣, 1961年にモペット｢チャンピオンⅢ｣を投入している｡
1961年以降高性能車を漸次投入することになる｡ 1960年に販売会社が設立
され,量販に向けた体制が築かれることになる｡ブリヂストンサイクルの
特徴は,強敵である本田技研,鈴木日工,ヤマハ発動機の力が多少なりと
も及ばない60cc, 90ccの中間排気量車市場に狙いを定めた戦略である｡
加えて,コストの面と技術の面で不利と承知の上で高品質なマシンを提供
する戦略と非量産-多機種少量生産という戦略をとったのである｡けだし,
市場は,高品質なマシンというだけでは受け入れてくれなく,結局は退場
せざるを得なかった｡ 3)
注
1)天野久樹,前掲書には次のような記述がある｡ ｢ホンダに負けじ｣とばかりに片
意地をはって,墓穴を掘ってしまった｡宣伝や広告などに力をいれずに設備投資
に励み,機種も二つ,三つに絞ってマニア向けに生産していれば,結構ペイでき
たであろう｡ 260頁｡鈴木日工は機種を絞って量産メリットを追及した｡
2)チヤールス･E･ソレンセン著,高橋達男訳『フォード　その栄光と悲劇』産業
能率短期大学出版部, 1968年参照｡
3)当時では,マニア向けの少量生産では生き残れなかったのではないか｡ 21世紀
の現代ではその可能性があるように思う｡
